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в ПЕРВУЮ СРЕДУ 

Уважаемые читатели! Напоминаем, что раз в месяц, 
в первую среду вы можете через Интернет (Ыір://ѵѵѵѵѵѵ.гг.ги) 
и по телефону (095) 207-39-82 с 10 до 18 часов обратиться 

к главному редактору ЗР Петру Меньших 
и сразу же получить ответ. 


Не секрет, что российские автомобили - это каменный век по 
сравнению с тем, что делают на Западе. Мы отстали на несколь- 
ко десятков лет и догнать ведущих автопроизводителей вряд ли в 
состоянии. Так, может быть, государству пора перестать поддер- 
живать заводы, выпускающие российские автомобили, а сделать 
акцент на производство у нас иностранных моделей? МИХАИЛ. 

Хотел бы напомнить; российские автозаводы - это занятость 
сотен тысяч наших соотечественников, 7% поступлений в бюд- 
жет, выпуск доступных массовому потребителю автомобилей. Их 
продукция действительно устраивает не всех, но значит ли это. 
что заводы следует закрыть? Государственная поддержка, кото- 
рую вы предлагаете свернуть, преимущества нашим производи- 
телям реально не обеспечивает. Стало быть, “рынок и рассудит” 
- нужны ли “Жигули” за $2500-3000 или поставим на них крест и 
будем делать только более современное и - неизбежно - более 
дорогое. Пока, думается, наш автолюбитель, скорее, небогат. 
Собственно, это и сдерживает производство в России иномарок. 
В десять раз снижен план СП ГАЗ-ФИАТ, заторможено производ- 
ство “блейзеров", стоит завод в Таганроге. И дело отнюдь не в 
том. что нет государственной поддержки - ее обеспечивают и 
президентский указ, и постановление правительства № 413. Но, 
как говорится, выше платежеспособного спроса не прыгнешь. 

Недавно в прессе промелькнуло сообщение, что водителям 
якобы разрешили употреблять какое-то количество алкоголя. Так 
ли это? АНДРЕЙ. 

Кое-кто хотел бы выдать желаемое за действительное. На 
самом деле, руководство ГИБДД предложило обсудить вопрос о 
введении норм, допускающих употребление водителями незначи- 
тельных доз алкоголя. Но, как вы понимаете, от “обсудить" до 
принятия постановления правительства и изменения ПДД дис- 
танция совсем не малая. Кстати, в проведенном ЗР опросе чита- 
телей (ЗР, 1999, № 4) 77% высказались против введения таких 
норм. В ряде стран Европы - Чехии, Словакии. Венгрии, Румынии 
употребление алкоголя полностью запрещено, в большинстве 
других допускается норма 0,5 промилле. 

Хотелось бы услышать ваше мнение о проекте закона об 
обязательном страховании ответственности владельцев транс- 
портных средств. Нужен ли он? МИХАИЛ. 

Такой закон действует во всех развитых странах. Давно наста- 
ло время принять его и у нас. Сужу хотя бы по редакционным маши- 
нам: за последние полгода четыре из них попали в ДТП не по вине 


наших водителей. И только один виновник (если вы помните публи- 
кации ЗР - “обидчик" нашего “Еремы") возместил причиненный 
ущерб. Остальные делать это не торопятся. Владелец старенького 
ВАЗ-21 03, по вине которого наш сотрудник несколько месяцев лечил 
перелом шейного позвонка, а его автомобиль получил серьезнейшие 
повреждения, оказался... безработным, не имеющим никакой собст- 
венности! Откладывают дело до суда и другие виновники ДТП. Если 
бы закон об обязательном страховании гражданской ответственно- 
сти был принят, то возмещение вреда выплачивали страховые ком- 
пании и не возникали бы конфликты. Проект такого закона находит- 
ся в Госдуме. Надеюсь, на следующей сессии его примут. Кстати, со- 
всем недавно Белоруссия ввела у себя такой закон. 

Хотелось бы продолжить тему превышения скорости и при- 
боров, которыми эту скорость измеряют. Ведь, в принципе, эти 
приборы без фиксации автомобиля незаконны. АЛЕКСАНДР. 

Ничего незаконного в том. что прибор не фиксирует автомо- 
биль, нет. Просто без фиксации номера автомобиля водителю край- 
не сложно доказать, что указанная на радаре скорость “не его”. Тем 
не менее, практика показывает: если водитель уверен в своей пра- 
воте, действует грамотно, спокойно, инспектор нередко сам решает, 
что “лучше не связываться". Поделюсь своим личным опытом обще- 
ния с ГАИ-ГИБДД на дорогах, когда позволял себе торопиться. Авто- 
инспекторы с радаром никогда не останавливали меня без причины. 
А уж если превысил скорость и попался, то, согласитесь, неприятно 
и несолидно выкручиваться, спорить. Допустим, докажешь, что на 
радаре не "твоя скорость” - потом все равно на душе будет гадко. 
Лучше признать вину, а еще лучше соблюдать скоростной режим. 

Есть ли у редакции интерес к более глубокой интеграции 
марки “За рулем” по всей стране, к тому, чтобы замкнуть на себе 
основную часть информации о рекламе автомобильного бизнеса 
России? Редакция газеты “Автоподиум”, Воронеж. 

Спасибо за высокое мнение о наших возможностях. Однако 
опыт работы в новых экономических условиях подсказывает - 
очень важно эти возможности правильно оценить. Упаси нас Бог 
пытаться замкнуть на себе все. Помните, когда в СССР был всего 
один массовый автомобильный журнал “За рулем”? С нынешним, 
по всем параметрам отвечающим мировым стандартам (так, по 
крайней мере, оценивают ЗР зарубежные коллеги-журналисты), 
его не сравнить (при всем уважении к людям, которые делали и чи- 
тали наше издание). И таким он стал благодаря, в том числе, и сво- 
им конкурентам - столичным и региональным автомобильным из- 
даниям. Именно конкуренция, борьба за читателя заставляет нас 
(и вас!) работать лучше, изобретательнее. В то же время мы все- 
гда открыты для сотрудничества на взаимовыгодной основе. 


Диалог без сокращений представлен в Интернете по адресу: Мір://ѵѵѵѵт. 2 г.ги в разделе “Конференции” 7.07.99. 
Теперь наш сервер работает на компьютере СЕС-Ехргезз фирмы “Крафтвей” и подключен к каналу компании “МТУ-Информ”. 
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Госдумой 
принят закон 

О налоге на отдельные виды транспортных средств". 


Елена ВАРШАВСКАЯ 




сомневался, что "наши ^закоьг“0 .налоге на отдельные виды транс- 


ким” автовладельцам. Скажем, тем, кто 
лет 15 назад купил старую иномарку, цена 
которой и тогда-то была, как у “самар", а 
сейчас и того ниже. Так вот, владелец ста- 
ренького “Мерседеса” с объемом двигате- 
... ля 2800 см^ будет платить 2440 рублей в 
год за свою развалюху! 

Да. хозяина дорогущего “Роллс-Рой- 
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, ‘бюджет ’из' карманов автомобилисто в?~^ёг о 8 ліюля.АШ|іі^й»рля док умент-вст у пи.л-р-;^ свою “игрушку” 20 с лишним тысяч рублей 

■' " '' ' возможно, и не жалко. А 

жителя Приморья, полжиз- 
копившего на подержанный “Исудзу- 
Ііфупер” или “Ниссан-Патруль”? На Даль- 
Востоке они стоят-то, как новая “Ни- 
*^|§58^Ж®{ас^^д^рит>убпя-за-:+^^'^а'’. И ведь таких, кто приобрел старую 

Ии'" "' ■ 


что у него ресурс больше) - тыся- 

~ "*^Ёа^^^^^^і^Ші?оаъ<^^івто^обі?^й~Т)а9ошаета0и ^ій^д^ ятки тысяч (в отличие от владель- 

гих новых машин)! 

Между тем, объем двигателя - не по- 
затель дороговизны автомобиля, а зна- 
уровня благосостояния его владель- 
ца - в этом главная ошибка депута- 
тов и разработчиков за- 
кона. Впрочем, ошиб- 
ка ли? Сами-то на- 
ши избранники 
так же, как и 
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Такому “американцу” 
ценой под $20 000 - 
новый налог не страшен - 
ему перевалило за 25 лет. Другое дело - 
дешевые “бэушные” “японцы", что помоложе. 


тут-то наши высокоэрудированные депута- 
ты садятся в калошу: назначают в “шикар- 
ные” не тех. Принцип, по которому решено 
облагать автомобили дополнительным на- 
логом, - “лишние кубики” двигателя. Мол, 
у кого объем движка больше, у того и ма- 
шина дороже, тот и богатенький, того и 
раскулачить не грех. 

В результате 23 июня Государствен- 
ная Дума РФ приняла во втором чтении 


лет - 70% 
от первоначальной 
ставки, если перевалило за 
десять лет - “всего” 40%, ну а для вла- 
дельцев 25-летней “старушки” - вообще 
ничего. Не платят налог лишь владельцы 
российских полноприводных автомобилей. 
Знай наших! 

Как радостно сообщил наш нынешний 
главный налоговый идеолог Александр 
Починок, владельцам нового “шестисото- 
го” “Мерседеса” придется платить ежегод- 
но 18 тыс. рублей. Поборники всеобщего 
социального равенства должны просто 
плакать от восторга! Но впору заплакать 
не только им, а и вполне “социально близ- 


многие чле- 
ны правительст- 
ва, ездят на новеньких 
“Ауди-А4”, “Ауди-Аб” - с не- 
большим объемом двигателя, 
но, мягко говоря, очень недешевых 
(23 000-46 000 у. е.!). 

Сообщение о принятии закона “О на- 
логе на отдельные виды транспортных 
средств” вызвало в рядах автомобилистов 
волну вполне понятного возмущения и же- 
лания действовать. Тем более, что бороть- 
ся с новыми поборами можно, хотя и хло- 
потно. Надо подавать в суд, ссылаясь на 
то, что новоиспеченный закон “О нало- 
ге...” противоречит Налоговому кодексу, 
который не разрешает двойного налогооб- 
ложения одного и того же объекта. А каж- 
дый автомобилист уже платит ежегодный 
налог, зависящий от мощности двигателя. 
Квалифицированный судья может решить 
дело в вашу пользу. 
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ВСЕ. ЧТО ЕСТЬ У МЕНЯ 


Не так давно Волжский автомобильный завод собрал журнали- 
стов со всей страны на строящемся полигоне, чтобы продемонстрировать 
свои немалые возможности. Вниманию пишущих, снимающих и говорящих в ми- 
крофон представили все более-лге- 
иес интересные разработки ВАЗа - 
серийные, малосерийные и даже 
опытные. Основу и.мпровизнрован- 
пой “экспозиции” составляли авто- 
моби-чп “десятого” семейства и про- 
дукция Опытно-промышленного 
производства. Из новинок, впервые 
представленных публике, можно от- 
метить “десятку” с двухлитровым 
двигателем (пока еще нс серийным), 
полноприводный вариант “одиннад- 
цатого" универса.та и, конечно, пер- 
спективную “Пиву” ВЛЗ-2123. При 


ятная осооенность прошедшей презентации - на авто.мобили можно бы.то не только смо- 


треть; па болыпиистве из них разрешали проехать. Пусть п немного, .зато за руле.м. 


РУССКИЕ ЕДУТ! 





с 17 по 25 ІП 0 . 1 Я в Гер.маппи в одиннад- 
цатый раз прошло междчпародпос 2000-ки- 
ло.метровое радли старишплх авто.мобилей. 

Впервые среди 
почти двухсот 
участи и ков 
стартовал рос- 
сийскіи'і автомо- 
биль ЗИМ-12 
1950 гола выпу- 
ска, отреставри- 
рованный спе- 
ц и а л иста .м и 
подмосковпой 
фирмы “Моло- 
тов-Гараж”. В 
экипаже - Ми- 
хаил Горбачев и 
А и а т о л и й 
Брум, оба в про- 
шлом автогон- 
щики, и рестав- 
ратор Сергей 
Ермаков. 

с л о в и я 
ветеранских со- 
ревнований до- 
вольно жест- 


зим и “Московская” - вторую 
марку в Германии знают гораз- 
до лучше. 


кие; лопы па равтюмсриость хода и точ- 
ность маневрирования, ремонт то.тько си- 
лами экипажа с использованием возимых 
запчастей, за техническую помощь со сто- 
роны - штрафные очки. 


Лучшим сотрудником ДПС ГИБДД России 
1999 года признан инспектор из Татарстана 
старший лейтенант Александр Крайнов. Он стал 
победителем III Всероссийского конкурса мас- 
терства среди сотрудников ДПС и в качестве 
приза получил автомобиль ВАЗ-21 053. Такие же 
призы вручили ставропольцу Игорю Полянскому 
и волгоградцу Михаилу Александрову, занявшим 
второе и третье места. 


"КНЯЗЕЙ" КУПИРОВАЛИ 


АО “Москвич" не перестает удивлять; 
сначала “.москвичи” удлиняли, теперь ста- 
ли укорачивать. На Московско.м автофес- 
тивале публике представили два куііс, с 
“лицами” “Князя Владимира” и “Калиты” 
(на снимке). Мапгины, названные “дуэта- 
ми”, предполагают оснащать двигателями 
ВАЗ или “Рено” (8-к.'іапаііиы.\і ЕЗК, 112 
сил или 16-клаиаііпым Р7К, 145 л. с.). Ори- 
ентировочные цены двухместных авто.мо- 



Международный банк реконструкции и разви- 
тия намерен выделить $150 млн. на решение транс- 
портных проблем Москвы, в том числе на развитие 
муниципальных парковок в центре столицы. 


билей - шесть (с отечественным мотором), 
пятнадцать и се.мнадцать (с франиузски.ми 
агрегатами) тысяч долларов. Где вы, бога- 
т ы с и ид и в и дуа л и сты ? 
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Первое совместное детище КамАЗа и 
ПАЗа появилось на улицах Казани - 120-ме- 
стный автобус на камазовском шасси, изго- 
товленный в Павлово. 


"БОГДАН" ВЫХОДИТ 
НА МАРШРУТ 


і'краи некие автобусостроитсл 1 1 
покажут на Российском автоса-чоно- 
99 две новые модели в классе ПАЗа; 
“Богдан” и А-073, предназначенные 
и для работі)! в качестве маршрут- 
ных такси в больших городах. 

“Богдан” сконструировало 
львовское НГІГІ “Укравтобусітром", 



касский авторемонтный завод. Кро- 
ме 21 сиденья, есть места для 29 сто- 
ячих пассажиров. Ширина машины 



на 13 см .меньше, чем у 11АЗ-3205, 
что облегчаег маневрирование в уз- 
ких улочках. Ее полная масса - око- 
ло 9 тонн. В конструкции "Боглаиа” 
использованы агрегаты грузовиков 
N^К (|)ирмы “Исудзу”, в том числе 
145-силыіыіі дизель рабочим объе- 
мо.м 4,57 л, расходующий примерно 
15 л топлива на 100 км. 

Созданный Львовским автобус- 
ным заводом А-073 вмещает 40 пас- 
сажиров, .зато унифицирован с дру- 
ги.ми моделями ЛАЗа. В дорогоіі 
комплектации (польский дизель 
“Андоі)іія”, венгерский .мост РАБА) 
он стоит, как и ‘‘Богдан’’, примерно 
830 тысяч. Но тот. кто согласен на 
1 10-СИЛЫ1ЫЙ Д-245.12 Минского мо- 
торного .завода и на мост “Бычка", 
можег купить А-073 .за 20 тглсяч. 


ЗР 8/99 








I 


I 



АВТОСАЛОН'99 


же путем. Многие отработанные узлы и 
агрегаты “Самары” в самом деле переко- 
чевали на "девятнадцатую”, но не в чистом 
виде - почти все они подверглись серьез- 
ной модернизации. Причин, которые на- 
ставили конструкторов на такой эволюци- 
онный путь, по сути две. Во-первых, мно- 
гие технические решения неплохо себя за- 
рекомендовали, а недостатки, всплывшие 
за много лет, в новом проекте можно бы- 
ло устранить. Во-вторых, общая на сегод- 
ня проблема с финансами вылилась в ди- 
лемму: или улучшенное старое, или... ни- 
чего! Остановились на улучшении. И в 


В конце 

августа, на российском автосалоне, ВАЗ "рассекретит" один 
из самых загадочных своих автомобилей - 1119 . 


История этой машины началась до- 
вольно давно. Может, кто-то еще помнит 
проект АВВА? Тогда, собрав с народа 
деньги, обещали выпускать автомобиль 
для этого народа. До реализации наполео- 
новских планов (завтра всем по автомоби- 
лю!) дело так и не дошло, а вот сам “народ- 


ный" автомобиль, как это ни удивительно, 
выжил. Сегодня мы его вам представляем. 

ТАНЦУЕМ ОТ "ДЕВЯТКИ" 

Создатели новой машины, знакомя со 
своим детищем, отталкивались от хорошо 
знакомой нам “девятки”. Пойдем и мы тем 


Игорь ТВЕРДУНОВ. Фото Владимира Князева 








этом, кстати, нет ничего зазорного. Так 
нередко поступают и куда более благопо- 
лучные зарубежные фирмы. И все же, что 
в машине нового, а что позаимствовано от 
предшественников? 

КОНСТРУКЦИЯ 

Начнем с того, что кузов автомобиля 
абсолютно не повторяет вазовские. Опи- 
сывать, как он выглядит, нет смысла - 
взгляните на фотографии. Автомобиль 
стал короче, выше и шире ВАЗ-2109, уве- 
личилась база и колея. Колеса как бы 
разъехались по углам машины. Полно- 
стью изменилась компоновка салона. А 
вот подвеска позаимствована от “Сама- 
ры”. Правда, в ней появились конические 
пружины, новые опоры стоек и задний 
стабилизатор поперечной устойчивости. 
Вещи совсем не лишние. 

Колея, как мы уже сказали, расшире- 
на, а значит, можно устанавливать попе- 
рек более длинные “классические” двига- 
тели. Но это в перспективе. На опытных 
образцах ВАЗ-1 1 1 9 - моторы от автомоби- 
лей переднеприводного семейства. Бла- 
го, в моторный отсек без проблем встает 
как восьми-, так и шестнадцатиклапан- 
ный двигатель, а еще для “девятнадцатой” 
разрабатывают и свой мотор - модифика- 


цию двигателя 2111 (восьмиклапанного 
впрыскового) с изменяемой длиной впуск- 
ного тракта. Такое решение сегодня весь- 
ма широко применяется на зарубежных 
автомобилях. 

Вообще, ВАЗ-1119 своего рода “конст- 
руктор”. Широкая унификация с тольяттин- 
скими переднеприводными позволяет заим- 
ствовать многие серийные и перспектив- 
ные комплектующие. Колеса - тринадцати- 
или четырнадцатидюймовые. Тормоза соот- 
ветственно “одиннадцатые” или “двенадца- 
тые”, увеличенного диаметра. Появится на 
переднеприводных машинах дизель - по- 
дойдет и для “девятнадцатой”. То же с уси- 
лителем руля и другими деталями. 

Теперь обратимся к салону. Интерьер 
его оригинальный и совсем не напоминает 
известные нам по предыдущим вазовским 
моделям. Для знакомства с ним опять от- 
сылаем к фотографиям. Отметим лишь не- 
которые характерные особенности. По- 
садка, особенно после ВАЗ-2109, кажется 
вертикальной. Именно такое решение поз- 
воляет удобно разместить водителя и пас- 
сажиров в коротком автомобиле. Рулевая 
колонка регулируется по углу наклона. 
Заднее сиденье складывается по частям. 
Для “девятнадцатой” это весьма актуаль- 
но, поскольку багажник невелик. 


ПОЕДЕМ, КРАСОТКА... 

Первая поездка на новом незнакомом 
автомобиле всегда ожидание чего-то эта- 
кого... А уж сознание того, что до тебя на 
машине никто из “сторонних” людей, в том 
числе из братьев-журналистов не ездил, 
придает событию особую торжествен- 
ность. Чувствуешь себя первооткрывате- 
лем и к машине бываешь особенно при- 
дирчив. 

Скажем сразу, никаких “специальных 
упражнений”, чтобы уловить нюансы пове- 
дения машины на дороге, мы не выполняли. 
Подошли, скорее, с позиции взыскательно- 
го автомобилиста, который раздумывает, 
сменить ли любимую “девятку" на ЭТО. 

Приступим? Еще раз внимательно ос- 
мотрим симпатичную машинку с внешно- 
стью плюшевого зайчика и полезем, есте- 
ственно, за руль. Вспомним, чем отлича- 
ются наши “восьмерки-девятки” - низким 
сиденьем, рулем, который упирается в жи- 
вот, и тем, что рослый водитель вынужден 
сильно сгибать ноги. Здесь ноги тоже со- 
гнуты, но благодаря высокому сиденью 
посадка более естественна, как на стуле. 
Добавим еще, что кресло водителя (впер- 
вые на вазовских моделях) регулируется 
по высоте. Руль занял нормальное поло- 
жение, рычаг переключения передач по 
сравнению с “Самарой” оттянут назад, мо- 
жет даже слишком. При включении второй 
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ные дорожки. Сидящий справа испытатель 
травит байки про нашу “девятнадцатую” и 
про автомобили вообще. Течет непринуж- 
денная беседа, время идет, машина едет. 
Ловлю себя на мысли, что автомобиль со- 
вершенно не напрягает - сел и поехал. 
“Одиннадцатый" двигатель хорошо тянет с 
самого низа, переключать передачи лиш- 
ний раз не надо, да и процесс этот проис- 
ходит как-то незаметно - рычаг под рукой, 
передернул и все. Машинка совсем не по- 
вазовски откликается на поворот руля; 
без “восьмой" резкости, но и без “десятой" 


ЖЕЛАЕМОЕ И ДЕЙСТВИТЕЛЬНОЕ 

ВАЗ-1119 - самый, наверно, 
человечный отечественный авто- 
мобиль. Без намеков на “спортив- 
ность" и “молодежность”, но и без 
претензий на солидность и пред- 
ставительность. Удобный, простой 
и приятный в управлении, он по- 
строен как бы “вокруг человека”, а 
потому особо симпатичен. Поя- 
вись “девятнадцатая” сегодня в 
продаже, несомненно имела бы 
успех. 

Но в том-то и дело, что мы го- 
ворим о ней, как о живой машине, 
а это всего лишь опытные образ- 
цы. И вряд ли кто ответит сегодня 
на вопрос - когда? Хотя то, что 
ВАЗ решил представить автомо- 
биль широкой публике, вселяет 
определенный оптимизм. Ждем-с! 

О-ОЧЕНЬ КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ 
ХАРАКТЕРИСТИКА 

(донные неожидонно скромного 
производителя) 

Длине - 3850 мм; ширине - 
1670 мм; высота - 1500 мм; 
бозо - 2470 мм; колея 
спереди/сзади - 
1430/1410 мм; объ- 
ем богожнико - 
250 л. 

Пока все. 


и четвертой передач локоть приходится 
засовывать между спинками сидений. 

Обзор вперед нормальный, а в сторо- 
ны просто отличный. Низкий обрез боко- 
вых стекол препятствует видеть разве что 
асфальт под машиной. Обзор назад - не 
очень. 

Одно интересное наблюдение. Пона- 
чалу салон кажется очень узким, но за 
всю поездку ни разу (!) не довелось пих- 
нуть локтем правого пассажира. Обман 
зрения, господа. 

А теперь о самом приятном и удиви- 
тельном. Человек ростом 195 сантимет- 
ров, отрегулировав под себя переднее си- 
денье, садится назад и... не упирается го- 
ловой в потолок, а колени удобно разме- 
щаются в углублении передней спинки. 


задумчивости. Что-то 
среднее и вполне прие- 
млемое. 

А вот этот поворот 
пройдем чуть побыст- 
рее? Очень неплохо. 
Профессионал, высту- 
пающий в роли пассажи- 
ра, подначивает: она, 
мол, и не так может. 
Охотно верю. Попробу- 
ем еще раз - автомо- 
биль послушно идет “за 
рулем", умеренно кренится, его не 
переставляет на неровностях. ОпІ 
Зевнул ямку, но подвеска отрабо- 
тала четко, без пробоя. 

Все, ставим машину в гараж и 
позволим себе немного пофило- 
софствовать. 


Уважаемые конструкторы, компоновщики 
и эргономисты, спасибо, что позаботились 
о нас, длинноногих. Самой страшной пыт- 
кой доселе считал дальнюю поездку на 
заднем сиденье “Самары”, когда уши за- 
жаты между колен и ничего изменить не- 
возможно. 

Разбавим напоследок прекрасные 
впечатления от салона “ложкой дегтя” по 
поводу контакта макушки с верхом 
дверного проема при посадке и отправим- 
ся в пробную поездку. 

Выбираемся из города на пригород- 
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в России планируется выпуск 
семейства 

микроавтомобилей. 


Многим, очень многим хочется иметь 
надежный, неприхотливый, экономичный 
автомобиль за небольшие деньги. Скажете, 
нереально, такого не бывает? А вот специ- 
алисты “Автосельхозмаш-холдинга", кото- 
рых трудно заподозрить в непрофессиона- 
лизме, считают, что бывает. И даже всерь- 
ез взялись выпускать такой автомобиль, 
причем не одну модель, а целое семейство! 

"КОНСТРУКТОР" для ВЗРОСЛЫХ 

АСМ-холдинг планирует выпускать мик- 
роавтомобиль, мотокар и юникар. Первый - 
“настоящая”, размером чуть меньше “Оки”, 
четырехместная машина с двухцилиндро- 
вым двигателем мощностью 28-35 л. с., с пе- 
редним приводом и в варианте 4x4. Второй - 
покороче (мест 2+2, два основных и два от- 
кидных) с мотоциклетным мотором мощно- 
стью до 25 л. с., передним приводом, управ- 
лять им можно с мотоциклетными “правами” 
категории “А”. Последний в списке - совсем 
малыш. Двухместный с двигателем 5.6 л. с. и 
максимальной скоростью 20-45 км/ч - для 
тех, у кого вообще нет водительских прав. 

Главное же - новые машинки будут 
сборно-модульными: металлический каркас 
и пластмассовые детали кузова. Кто хочет - 
может вообще остановиться на варианте с 
одним сиденьем, без крыши и стекол в две- 
рях. У кого денег побольше - при желании 
все это поставит сразу (или постепенно до- 
купая). Но - изначальная позиция разработ- 
чиков - интерьер у всех трех не должен быть 
убогим. “Взрослая" приборная па- 
нель, удобные сиденья... Колеса пол- 
ноценные, 13-дюймовые, дорожный 
просвет - как у “Москвича” (выше, 
чем у ВАЗов). Вроде бы этакий комп- 
лект “сделай сам" и в то же время 
“нормальные” автомобили, только 
маленькие. 


Елена ВАРШАВСКАЯ 


но занимающей у других деньги, возьмут- 
ся на это средства? Один только полно- 
ценный сборочный завод стоит не меньше 
миллиарда долларов. Не утопия ли - начи- 
нать производство собственного, россий- 
ского автомобиля в нынешних экономиче- 
ских условиях?! 

Есть в проекте одна экономическая 
хитрость, которая делает его не только 
уникальным, но и вполне реальным для 
воплощения. Дело в том. что сборочный 
завод в обычном понимании для выпуска 
семейства "Мишки” (так назвали автомо- 
бильчик)... не требуется! 

Замысел такой: по всей стране, в реги- 
онах, которые захотят принять участие в 
проекте, создаются сборочные производст- 
ва. Стоимость их будет совсем невелика. 
Поскольку (внимание!) для выпуска “Миш- 
ки” не нужны ни сварочное, ни окрасочное 
оборудование: пластмассовые детали кузо- 
ва изначально имеют определенный цвет и 
останется только закрепить их на каркас- 
ной конструкции. Все, автомобиль готов. 
Понадобятся лишь склады, подъемники да 
испытательные стенды. В зависимости от 
спроса на сборочном заводике можно будет 


ЭКОНОМИЧЕСКОЕ ЧУДО 

Все это, конечно, хорошо: кро- 
шечные автомобильчики, новый се- 
ктор рынка, широкие перспективы. 
Но прежде чем что-то продавать, 
надо сначала произвести. А чтобы 
произвести, неплохо бы построить 
для этого предприятия. Интересно, 
откуда в нашей стране, перманент- 


КРАТКИЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ БАЗОВЫХ МОДЕЛЕЙ 


Характеристика* 

Микроавто- 

мобиль 

Мотокар 

Юникар 

Число мест 

4 

2+2 

2 

Колесная формула 

4x2 

4x2 

4x2 

Ведущие колеса 

Передние 

Передние 

Передние 

Тип кузова 

Каркасно-панельный (с металлическим каркасом 
и полимерными панелями) 

Модификации кузова 

Универсал, пикап, 
ландо 

Универсал 
и ландо 

Мощность двигателя, л. с. 

25-40 

12-25 

Не более 5.6 

Снаряженная масса, кг 

630 

550 

350 

Полезная нагрузка, кг 

340 

280 

200 

Габаритные размеры, мм; 




длина 

ширина 

высота 

3300 

1420 

1500 

2700 

1420 

1500 

2500 

1420 

1400 

Колесная база, мм 

2200 

1880 

1880 

Колея колес, мм: передних 
задних 

1210 

1200 

1210 

1200 

1210 

1200 

Максимальная скорость, кМ'Ч 

120 

90 

45 

Категория водительских прав 

В* 

'К или "В 

С 16 лет без прав” 


ИВЕТ И ПОБЕІКДАН? 


увеличивать или уменьшать количество 
подъемников, число работников. Объемы 

производства будет диктовать рынок, 
причем машинки станут выпускать не- 
посредственно вблизи потребителя 
и... поставщика. Да-да! И заводов- 
поставщиков может оказаться не- 
сколько - заказы будут выполнять 
предприятия регионов, где наладят 
сборку. Ко всему прочему это даст новые 
рабочие места, оживит заводы машино- 
строительного комплекса, ВПК, местную 
промышленность. 

Кстати, многие предприятия (свыше 
200!) это уже оценили. Идут переговоры с 
крупнейшим производителем пластмассы в 
Подмосковье, с Минским автозаводом, ад- 
министрациями Курганской области, Став- 
рополья , активное участие в проекте при- 
нимает правительство Москвы... 

КОМУ он НУЖЕН, ЭТОТ "МИШКА"? 

Начало производства планируется на 
2001 год, и до этого времени все предпри- 
ятия - производители компонентов долж- 
ны быть определены. По прогнозам АСМ- 
холдинга. возникнет десяток-полтора сбо- 
рочных заводов. 

Представим себе, что первые “мишки” 
вышли на рынок. Кто, предполагается, ста- 
нет их покупать? Конечно, те. кому большой, 
дорогой автомобиль не по карману, а ездить 
хочется. Жители сельской местности, охот- 
ники, рыболовы. Молодежь, поскольку, как 
уже сказано, новые автомобильчики не ста- 
нут непрестижными “консервными банками”, 
как когда-то мотоколяски, а будут выглядеть 
вполне современно и комфортабельно. Ин- 
валиды и те. кому по каким-либо причинам 
не разрешено управлять “настоящи- 
ми” автомобилями. Кстати, напом- 
ним: детали из пластмассы не под- 
вержены коррозии, и это тоже кого- 
то привлечет. Словом, достаточно 
широкий круг самых разных людей. 
Благодаря тому, что машинки можно 
приобретать в совершенно разных 
комплектациях, цены их будут силь- 
но варьироваться - от "чуть дороже 
“Оки” до “по цене мотоцикла”. 

Уважаемые читатели! Будем 
очень признательны, если вы вы- 
скажете свое суждение по про- 
екту "Мишка" в письмах, через 
Интернет, по телефону. 

Отдел автомобильной жизни 


'Может уточняться при проектировании. 

"Требуются изменения действующего законодательства РФ. 
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ВЕРСИЯ "0345" - ДЛЯ РОССИИ 


Нсмсико-турецкая компания “ЕвоБус Русс-чанд’’ акт вно продвига- 
ет свои автобусы “Мерседес-Бенц” на россиГіский рынок - от компактных “ви- 
то до роскошных междугородных. Но основная ставка - на городские машины боль- 
шой вместимости - и но- 
вые, п “сскопд-х;-)пд”. 

В июле в Москву при- 
был из Омска турецкий 
“Мерсслсс-Бени-0345”, где 
он работал два .месяца, а за- 
те.м совершил пробег по 
тринадцати российским го- 
родам. В общей сложности 
он прошел 2і ООО км. 

В повой версии ‘‘0345” 
уч.іи опыт, ііакои.іенный за вре.мя эксіі.чуач'ации “.мерседесов” в России. Двепадцати.мечро- 
вая .машина оснащена 250-си.іыіы.м дизеле.м (Евро И) и автоматическоіі четырехстѵііенча- 
тоіі коробкоіі передач. Особое внимание уде.іено прочности шасси и антикоррозионной за- 
щите кузова. По товару и цена - 240 тысяч немецких .марок (примеічно 144 тыс. до.чларов). 


“Мерседес-Бенц-0345" одели в российские цвета. 


КАМАЗ "ВЪЕЗЖАЕТ" 
В ЕВРО II 


•0^ в конце нынешнего года на одном из заводов китай- 
ского города Баотоу будут собраны первые российские “ура- 
льГ. Соглашение о создании СП подписано в последний день 
весны. Производство рассчитано на выпуск 500 машин в год. 


•|| 


Ы ПИЛОТНОЙ СБОРКИ 


Первые плоды сотрудничества “Вольво 
Трак” и АМО ЗИЛ были представлены журна- 
листам - собранные на плоша;шх завода имени 
.Лихачева грузовики “Вольво-РН12”. Узлы бу- 
дущих авто.мобилсй ііріібыва-чи из Швещин, за- 
те.м интернациональная бригада стыкова.ча их в 
единое целое - и вот первая пятерка .машин го- 
това к работе на стройи.іощадках сго.іицы. По- 
ка эта сборка названа пилотной (о создании СП 


НАШИ В КНИГЕ ГИННЕССА! 


ОАО "Челябинский тракторный за- 
вод и ОАО “Уралмаш”, объединив уси- 
лия, создали самыіі .мощный в мире супер- 
трактор Т-800, занесенный в Книгу рекор- 
дов Гиннесса! Производительность гиган- 
та в 10 раз больше, чем у его серийных со- 
братьев, а моіі[ность, что и отражено в на- 
звании. составляет 800 лошадиных сил. 
Новинка создана ис только ради рекорда: 
уже выпущено десять подобных машин. 

Сенсационное сообщение из Орла: 
"Фольксваген" готов вложить в экономику облас- 
ти 500 млн. марок и создать 4 тыс. рабочих мест. 
На первом этапе проекта на одном из заводов 
города запустят сборочный конвейер производи- 
тельностью 25 тыс. машин в год. Параллельно 
здесь будут строить вчетверо более мощный 
собственный Орловский автозавод. 


И" НАВЕРСТЫВАЕТ УПУЩЕННОЕ 


говорить рано), однако выгоду уже .можно при- 
кинуть. Рож;існные в России “вольво” обойдут- 
ся зака:шикам примерно на 17% дешевле, неже- 
ли сделанные целиком в Скандинавии - спаси- 
бо дешевой рабочей силе и ііредостав.чешіы.м 
московски.м правительство.м налоговы.м ;ц>іч)- 
там. Возможно, сотрудничество ио.можст ЗИЛу 
перешагнуть через нсско..чько ступеней на пути 
к то.му уровню продукции, который принято 
считать .мировым, а “Вольво” принесет желан- 
ное прочное лидерство на российском рынке. 
Как говорится, вам хорошо - и міге приятно... 


Весной в ІПІЦИАМТ (Дмит- 
ровский автополигон) успешно 
прошел сертификационные испы- 
тания транспортный дизель 
КамАЗ-740. 30-260. Отныне в мо- 
делыю.м ряду завода есть мотор, 
соответствующий требования.м 
Правил ЛГо 49 - 02В Единой Эко- 
но.мической Ко.миссии ООН (уро- 
вень Евро П). 

Чтобы довести двигатель до ми- 
ровых стандартов. КамАЗ закупил 
за рубежом соврс.меіпюс измери- 


тельное оборудование. Множество 
(счет на сотни) дета..гей. .механизмов, 
агрегатов и узлов двигагеля были 
доведены и изготовлены на пред- 
приятиях Ярос.чавля (ЯЗДЛ). Ниж- 
него Новгорода (“Теплообменник”). 
О.мска (“Сатурн”) и Костро.мы 
(“Мотордеталь"). 

Теперь, чтобы авго.мобили с 
э.мблемой “КамАЗ" беспрепятствеи- 
іго могли пересекать любые грани- 
цы, осталось совсем чуть-чуть: в 
кратчайшие сроки перейти к серий- 
ному производству новых ди.юлей, а 
то, перовсіг час, нагрянет Евро ПІ. 


іііевском шоссе открыт крупнейший в 
России “АудіГ’-Центр, которому прсд- 
стоігт продавать у нас до половины всех 
новых .машин этой марки, снабженных, 
кстати говоря, специальным россий- 
ским ііакето.м. Это - уве.гіичеиный до- 
рожный просвет. уси.тснная подвеска, 
зашита картера. Главным козыре.м фир- 
мы иа пашем специфичном рынке, оче- 
видно, станут полпоприводігыс авто.мо- 
били представительского класса - их 
“Ауди" предлагает уже более 20 лет. В 
“Аули”-Центре будет осуществляться и 
техобслуживание. Пока здесь \'станов- 
лены три поста для гарантийного об- 
служивания, а к концу года откроется 
поліюхгасштабиая СТО. 


Автомобили “Ауди” в Россіпг гкшь- 
.дуются попу.ляриостью, между тем со- 
лидной дилерской сети у фирмы до по- 
следнего врс.меііи здесь не было. В рс- 
зулыатс официалыіы.м ііуте.м к на.м по- 
падала лишь каждая десятая .машина 
Теперь будет иначе: в Москве на Хоро- 


ЦЕНТР МОСКВА 
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На базе известного прототипа ГАЗ создал 
семейство своих полноприводных машин 


Анатолий ФОМИН. Фото Владимира Князева 


1 



Сегодня мало кто пом- 
нит, что отечественные 
полноприводные маши- 
ны начинались на ГА- 
Зе. Это потом поя- 
вились УАЗы и “ни- 
вы”. Еще в годы 
Великой Отечест- 
венной прослави- 
ли себя ГАЗ-61, 

ГАЗ-64, ГАЗ-67 и 
67Б, а вскоре по- 
сле войны был со- 
здан уникальный 
вседорожник М-72, 
совмещавший ку- 
зов “Победы” и 
полнопривод- 
ное шасси. В 1953 
году на смену 
ГАЗ-67Б при- 
шел ГАЗ-69, 
многие экземп- 
ляры которого 
благополучно дожили до 
наших дней. Год спустя производство этой 
модели передали в Ульяновск, а на Газов- 
ских конвейерах остались только полно- 
приводные грузовики. С тех пор прошло 
более 40 лет, и о Газовских "вездеходах" 
успели позабыть. Но стоило возникнуть 
новой ситуации, когда завод стал сам оп- , 
ределять, что выгоднее производить, ко- 
гда появился спрос на такую технику, и на 
ГАЗе вновь вернулись к вседорожникам. 


САМ БАТЬКА "АТАМАН" 

Впервые представленные пару лет на- 
зад на Московском автосалоне пикапы 
“Атаман" сразу же привлекли к себе внима- 
ние. Правда, низкорамный заднепривод-, 
ный не вызвал особых симпатий, а вот при- 
поднятый полноприводный, украшенный 
"кенгурином" с лебедкой, подножками и ду- 
гой, да еще с дополнительными фарами по- 
зади кабины оказался у публики в фаворе. 


Тем не менее маркетинговые изыска- 
ния засвидетельствовали: пикап вряд ли бу- 
дет пользоваться достаточным для массово- 
го производства спросом - хоть ему и не 

Таким представил себе 
ГАЗ-3106 художник Алек- 
сандр Краснов до того, 
как автомобиль появился 
на свет. Теперь увидим, 
насколько он был прав. 


занимать практичности, но на роль един- 
ственной в семье машины он явно не потя- 
нет. Гораздо больший интерес должен вы- 
звать автомобиль с закрытым грузопасса- 
д жирским кузовом. 

Собственно говоря, люди, смыслящие 
в таких делах, уже давно утверждали: 
“Атаман” - это лишь носитель агрегатов 
для некоего перспективного вседорожни- 
ка. Заводские специалисты весьма азарт- 
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но отвергали такую гипотезу, чем косвен- 
но лишь подтверждали подозрения. И вот, 
наконец, завеса секретности над новыми 
машинами поднята. 

...И "АТАМАНОВА" СЕМЬЯ 

Предположения оказались верны лишь 
отчасти, поскольку семейство полнопри- 
водных машин, о котором пойдет речь, бу- 
дет все-таки включать и известный нам 
"Атаман” (ГАЗ-2308). А кроме него - утили- 
тарный вседорожник (его индекс пока не 
определен), широко унифицированный с 
“Атаманом” (двигатель, трансмиссия, рама, 
подвеска, передняя часть кузова и двери), и 
совершенно отличную внешне машину ГАЗ- 
3106. Правда, несмотря на иной кузов, и 
этот автомобиль почти так же широко уни- 
фицирован с пикапом - двигатели, транс- 
миссия, элементы рамы, подвеска. А вот, 
например, раздаточная коробка машины 
принципиально иная - впервые в отечест- 
венном автомобилестроении передача кру- 
тящего момента будет осуществляться 
многоряднои цепью. В мировой практике 
такое решение далеко не новость - оно да- 
ет возможность при меньших затратах соз- 
давать модификации с различными переда- 
точными числами и под разный крутящий 
момент. Обычный редуктор в таком случае 
приходится практически разрабатывать за- 
ново. Главное преимущество конструкции с 
многорядной цепью - низкий уровень шу- 
мов и вибраций, который несравним с раз- 
даткой полноприводной 'Тазели”. Именно 
такая пока используется на “Атамане”. 


такое, скорее, правило, чем исключение) 
это дает большие преимущества. 

Передняя подвеска машин выполнена 
на продольных рычагах, оснащена стаби- 
лизатором поперечной устойчивости, а в 
качестве упругих элементов использова- 
ны спиральные пружины. Передний мост 
отличается по конструкции от того, что ис- 
пользован на полноприводной модифика- 
ции “Газели”: у “Атамана” разрезная балка 
и более прочный корпус редуктора - его 
сложнее повредить на бездорожье. Зад- 
ний мост позаимствован у “Газели" (но, ес- 
тественно, с односкатными шинами), под- 
вешен на рессорах и тоже снабжен стаби- 
лизатором поперечной устойчивости. 

Размеры “Атамана” весьма внуши- 
тельны. И его длина, и длина близкой ему 
“утилитарной” машины превышают 5 мет- 
ров, при этом колесная база 3100 (!) мм - 
на 300 мм больше, чем у “Волги”. В то же 
время на грузовую платформу ГАЗ-2308 
приходится менее половины длины маши- 
ны. так что “Газели” с ее полукапотной 
компоновкой он не конкурент. А вот вседо- 
рожник с такими же габаритами обладает 
более чем внушительным салоном, длина 
которого по полу без малого 3,5 м. а шири- 
ны и высоты хватит, чтобы вместить 
“Оку”. Помимо двух рядов обычных сиде- 
ний. в нем могут быть две откидные боко- 
вые “лавки”, и тогда общая пассажировме- 
стимость достигнет 1 0 мест. Но в обычном 
варианте пятеро седоков любой комплек- 
ции располагаются достаточно комфорт- 


но, и при этом остается немало места для 
багажа всей компании. Скажем прямо, 
легковых машин с таким салоном у нас в 
стране еще не было. Вес снаряженного ав- 
томобиля тоже впечатляет - 2300 кг. Бли- 
жайшее сравнение, которое приходит на 
ум. “Шевроле-Сабербен”, но нижегород- 
ская машина будет несравнимо дешевле. 

Между прочим, о цене. Точно опреде- 
лить ее пока трудно, но при серийном произ- 
водстве Атаман” будет примерно в цене пол- 
ноприводной "Газели”, а “утилитарный” все- 
дорожник на 10-15% дороже. О цене ГАЗ- 
3106 говорить пока рано, ясно только, что он 
будет заметно дороже “рабочей лошадки", 
хотя и дешевле импортных аналогов. 

Комфортабельная версия - ГАЗ-3106 
меньше по размерам: колесная база этой ма- 
шины “всего” 2820 мм. длина “только" 
4690 мм. высота 1850 мм - на 250 мм ниже, 
чем “утилитарной”. Колея же и размер колес 
останутся неизменными. Меньшая площадь 
“лба” в сочетании с обтекаемым кузовом и 
большим наклоном ветрового стекла позво- 
ляют автомобилю с пятицилиндровым дизе- 
лем ГАЗ-561 (“Штайр”) мощностью 104 
кВт/141 л. с. развивать скорость до 150 км/ч. 
Альтернативой дизельному двигателю могут 
служить моторы ЗМЗ-406, 405 или 409 рабо- 
чим объемом 2.3: 2.5 и 2,7 л. 

Несмотря на внешние скромные раз- 
меры, в автомобиле предусмотрен полно- 
ценный третий ряд сидений. В сложенном 
состоянии он убирается заподлицо с по- 
лом. Подобное решение применено в но- 



ЧЕМ КРАСЕН "АТАМАН" 

Все машины нового полноприводного 
семейства ГАЗа - рамные, с зависимой под- 
веской. Такая схема не выглядит современ- 
ной. но, как известно из практики, долго- 
вечность автомобиля на плохих дорогах мо- 
жет обеспечить только рама. Несущий ку- 
зов, конечно, легче, он позволяет ниже 
опустить центр тяжести, но эти 
преимущества проявляются 
только на шоссе. То же 
можно сказать и о неза- 
висимой подвеске - с 
ней комфорт и управ- 
ляемость. безуслов- 
но, выигрывают, а вот 
в другом она уступает 
зависимой: жесткая 

балка обеспечивает по- 
стоянство дорожного 
просвета вне зависимо- 
сти от ходов подвески. 

При движении на большой 
скорости в колее (в 
российских условиях 


вседорожник на базе ГАЗ-2308. 
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АКТУАЛЬНО! 


вейшем "Опеле-Зарифа” и... универсале 
ГАЗ-310221. Средний ряд сидений также 
складывается, позволяя организовать 
большую грузовую площадку. 


Родоначальник семейства полно- 
приводников ГАЗ-2308 “Атаман”. 


КАК ЕДЕТ "АТАМАН" 

Когда мы появились на заводе, ходо- 
вых образцов “утилитарного” и “стильного" 
автомобилей еще не было, зато ‘атама- 
нов” - изобилие, причем с разными двига- 
телями. Собственно говоря, по ходовой 
части этот автомобиль практически не от- 
личается от будущего вседорожника. С 
двигателем ЗМЗ-409 порожняя машина 
обладает очень достойной динамикой: со 
светофора она легко выигрывает старт у 
большинства отечественных легковушек. 
Другое достоинство - прекрасная обзор- 
ность. Высокая посадка, огромное ветро- 
вое стекло, низкий капот - и отличный 
“вид с капитанского мостика”. На асфаль- 
те подвеска ведет себя приемлемо, одна- 
ко сравнивать ее по комфорту с современ- 
ными легковыми машинами не приходится. 
Высокий центр тяжести делает автомо- 
биль довольно-таки валким, но опять же 
по сравнению с легковушками. А вот сре- 
ди зарубежных одноклассников он выгля- 
дел бы, скорее всего, достойно. 

А как на грунтовой дороге? Здесь под- 
веска позволяет, не задумываясь, “жать 
на всю железку”. Ямы и колдобины, где во- 
дитель “Нивы” в два счета прикончил бы 
амортизаторы, а водитель УАЗа свои меж- 


позвонковые диски, “Атаман” 
способен преодолеть без по- 
терь, и даже с определенной до- 
лей комфорта. Отметим, прав- 
да, что на сильно пересеченной 
местности возможности маши- 
ны ограничивает длинная база. 

Вывесить “Атаман” по диагонали 
или на гребне хотя и не так просто, как это 
кажется с первого взгляда, но отнюдь не 
трудно. Лишь внушительные ходы подвес- 
ки помогают автомобилю сохранять в та- 
ких условиях контакт с поверхностью. При 
движении же по крупным неровностям 
блокировать межосевой дифференциал 
надо обязательно, иначе даже при одном 
вывешенном колесе автомобиль застрева- 
ет. К слову, в серийных образцах будет 
предусмотрена и блокировка заднего меж- 
колесного дифференциала, крайне необхо- 
димая длиннобазной машине. 

Приятный в работе на асфальте мо- 





СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ПЕРСПЕКТИВНЫХ ВСЕДОРОЖНИКОА ГАЗа 

Модель 

ГАЗ-2308 

ГАЗ (индекс 

ГАЗ-3106 


“Атаман" пикап 

не присвоен) 


Показатели 


“Атаман” грузо- 




пассажир. 


Колесная формула 

4x4 

4x4 

4x4 

Количество мест, 

3 

6-10 

7 

включая водителя 




Полезная нагрузка, кг 

800+200 

750 

600 

Снаряженная масса, кг 

1850 

2300 

2000 

Полная масса, кг 

2850 

3050 

2600 

Колесная база, мм 

3100 

3100 

2820 

Колея слереди и сзади, мм 

1560 

1560 

1560 

Габариты, мм: 




длина 

5060 

5060 

4680 

ширина 

1910 

1910 

1860 

высота 

2100 

2100 

1850 

Дорожный просвет, мм 

215 

215 

215 

Шины 

225/75Р16 

22575Р16 

225.'75Р16 


тор просит на бездорожье пониженной пе- 
редачи - иначе преодолеть препятствие 
внатяг не получится: или с ходу, или за- 
глохнешь. Как тут не помянуть добрым 
словом старый “402-й”... Требует доработ- 
ки конструкция привода дроссельной за- 
слонки, слишком чувствительная к колеба- 
ниям двигателя на опорах. Впрочем, заво- 
дские специалисты знают об этом и утвер- 
ждают, что на серийных машинах такого не 
будет. Пресловутые карданные шарниры в 
переднем приводе практически не ощуща- 
ются на ходу, хотя при повороте на песке не- 
равномерность вращения колеса заметна 
невооруженным глазом. 
Вполне вероятно, что на 
комфортабельном ГАЗ- 
3106 их место все же 
займут полноценные 
ШРУСы. Скромный, на 
первый взгляд, дорож- 
ный просвет 215 мм не 
надо рассматривать как 
критическое ограниче- 
ние. Если посмотреть 
на размеры колесных 
арок, то очевидно. 


і 


КОІ 


что в них поместят- 
ся и более крупные, 
чем стандартные 
225./75 Р16, колеса. 

Ну так как же, 
“Атаман”? Станешь 
предводителем пле- 
мени российских 
вседорожников? По- 
ка только есть по- 
вод утверждать, что 
в 2000 году на на- 
шем рынке появится 
семейство весьма 
привлекательных 
автомобилей, спо- 
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собных составить серьезную конкуренцию 
полноприводникам других отечественных 
производителей. Насчет зарубежных ут- 
верждать сложно, вот если бы знать об- 
менный курс доллара... 

Посмотреть на все “атаманово” се- 
мейство можно будет на Российском авто- 
салоне-99. 


^ТЕ 
/л. Ча 
Гел.: ( 
|)акс: 

/л. Д» 
Гел.: ( 


БМВ: СТАВКА НА ЧЕТЫРЕ КОЛЕСА 


прощай, АСБЕСТ! 




Х5. Теперь ожидаются еще две новинки. 
І1о:іиыГі привод д.'ія них скоиструироваіа 
австрийскіія фирма “Штайр-Даіімлер-І Іух", 


Идея создания иод ноири водной .модели появилась в мюн-хенском кон- 
церне еще в начале 90-х годов. Но тогда до дела не дошло. Теперь же, и.зчщив иол- 
ноііі)иводные \щиверсалы с \т?еличеішым клиренсо.м “Форестер" и ‘ѴІегаси-А\т6ек” от 

“Субару". коистіпжторы вплотіто занялись разработкоіі по- 
добных автомобилей Д.ТЯ "активного отдыха”. В Детрой- 
те-99 иредегавили “истишіый вседорожник" БМВ- 


а новые кузова реіии.іи не изобретать: основой .машин послужат универсаз 5-й серин и “трешка”- 
коімби. ІІо:)тому цена новинок будет гора:ндо ниже, чем БМВ-Х5. .Автомобили с индексо.м іХ 
должны составигп> конкуреншно “Вольво-\70 Кіюсс каитрн” и “Лулн-.\6 О.'ні і)оул’‘. 


ЗАВОЕВАННЫЕ "ПРАВА" 


В Челябинске иа старте соревнований 
“Лучший автомобішнст города” среди 236 уча- 
стников 108 не и.мели еще удостоверений во- 
дителя. 'Гем не меиее они отважились поме- 
рятіля си.та^^и с асами и выступили достойно. 
Тридцати трем из них в качестве приза 
П ІБЛД бта экзаменов выдача “права", как бы- 
ло оказано, “за нрояагенное .мужество п от- 
личную подготовку”. В самом деле, попробуй- 
те самостоятельно подготовиться, чтобы с хо- 
ду ответить на два ;іеся'і'ка вопросов по ПДД, 
проехать без нарушений весь город и піюде- 



монстрнровать на площадке “фніурія среднего 
піоотажа"! Гіавиый же приз - автомобиль 
“Ока” - лостаіея опытному водителю - стѵ- 
дентл' автомобильного институ та Андрею Фе- 
тисову. Специатьные призы разыграли среди 
ачмшіистрании города и журнач ледов. 

Остается добавить, что этот водитель- 
ский праздник прошел в рамках смотра-котг- 
кл'рса “Зеленіія волна”, который ГИБДД горо- 
да провела в 20-й раз. Кстати, в читательской 
почте ЗР мы не обнаружили (в отличие от 
дрч гих городов) иисе.м из Че.іябииска с жа.чо- 
оа.ми на .местную ГИБДД. Может быть, это не 
сл\^айное совпадение? 
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в ЭФИРЕ - "ЗА РУЛЕМ" 


Слушайте нашу передачу: на радио 
"Ретро” (УКВ 72,92 МГц) ежедневно, 
кроме субботы и воскресенья, в 8 час. 
40 мип. (программа "Автомотив”). 

•ф Госстандарт РФ выдал сертификат соответст- 
вия еще на одну модификацию “десятки” - ВАЗ- 
21 108 “Премьер”. Теперь завод может начать серий- 
ный выпуск этой длиннобазной модели. До конца го- 
да планируется собрать 300 таких автомобилей. 

•ф Прокуратура Волгограда вынесла представле- 
ние о недопустимости сборов за парковку автотранс- 
порта на улицах города. Такое решение основано на 
заключении Комитета по защите прав потребите- 
лей: “Автовладельцы уже заплатили дорожный на- 
лог и накладывать на них дополнительные поборы - 
противозаконно”. 


американский хайвей 

в ПОДМОСКОВЬЕ 


“Это будет высокоскоростная .магистрачь, 
рассчитанная иа спешащих и состояте.іыіых 
автолюбителей”, - заявил іл^берпатор Москов- 
ской об.части Анатолий Тяж.чов о будущей 
п.чатпоГг дороге в обход Солнечногорска и 
Клипа (110-ки.чо.метровый отрезок Лешш- 
гріщского шоссе, пачиищг от Московской коль- 
цевой). Строить платную магпетрачь будет 
американская компания “Бнд Хо.чліінгз ЛТЛ”. 
Стоимость проекта - 1.2 млрд. до.чларов. срок 
окунае.мостн - 10-12 .чет. ^Учьтерпативное 
шоссе позволит не только прока титься с ветер- 
ко.м, но и разі'рѵзт ь соседние дороги, .чикви- 
дировать частые пробки. 


Нс так давно асбест стаін изго- 
нять из тормозных колодок и фрикци- 
огшых материачов чранс.мпссии авто- 
моби.чя, п вот поіііатну.чся еще один 
оплот каттцсрогспа - прокла.лочпыс 
матсриачы, в производстве которых 
традиционно исію;іь:зовачи этот мине- 
ра.!. Разработанные специалистами 
Волжской) :завода асбсстотсхніічсских 
изделий материалы Ватіі-1б и Вати-22 
нс содержат в своем составе асбеста и 
соответетвуют строгим международ- 
ны.м эко.чогичесічИ.м чребоваішя.м. Из 
новілх магериачов \гожнп изготовитг) 
практически .чюбые ііроісчадки, при.ме- 
ііяс.мые в авто.мобіільной иромьші,чсн- 
носги. Это ІЮ душе ііаши.м автомобіі- 
лестроите.'ія.\і, вынуж,чениы.ѵі закупать 
апачогичпые материалы за рубежом. 

•ф В сорока двух штатах США дорожная 
полиция в начале лета провела массовые 
“облавы” на водителей, не пристегнутых рем- 
нями безопасности. Аналогичная проверка в 
прошлом показала, что исправно пользуются 
ремнями не более 70% американцев. 


Чем меньше багажник автомо- 
би,чя. тем изобретательней его в.чадс- 
лец при укладке груза. Однако быва- 
ют ситуации, когда шікакііс хитро- 
сти не помогают. Иу как. например, 
заял.чо.\іу рыболову затолкать поход- 
ную коптильню в .миниатюрный ба- 
гажник “Оки"? Оказывается, очень 
даже просто. Только вместо громо:ід- 
кого железного ящика возь.мс.м <’ со- 
бой конечный продукт - дым! Пла- 
стиковый пузырек с коіщеіітрато.м 
ды.ѵіа ольхи, пчіпцепного оі тяжелых 
смол, способен 
заменить дол- 
гий трудоем- 
кий процесс 
кончен и я . 

Скажем, что- 
бы пригото- 
вить только 
что пойманно- 
го леща, доста- 




точно оомазать сто со всех сторон 
концентратом “Ольха”, обернуть 
фольгой II запечь на уг.чях, а л.чя 
“копчения” .мяса - добавить в казан 
всего неско.чько капель препарата. 

Интересно, .можно ли чем-то по- 
добным ;іа.\існить па-іатку и надув- 
ную ЛОДКУ? 


ЗР 8/99 








і 








АВТОСАЛОН-99 




в ряАУ зарубежных собратьев - авто- 
салонов. устраиваемых десятилетиями. 
Российский международный совсем юн. 
Восхищает быстрота, с которой он при- 
обрел популярность, обзавелся собст- 
венными традициями. Среди них есть 
особенно яркая: вручение Гран-при луч- 
шему экспонату выставки - новой модели 
автомобиля, отпраздновавшей премьеру 
в Москве. Учредителем приза, кок помнят 
читатели, стол журнал “За рулем", о 
вскоре награда приобрело статус офи- 
циального Гран-при выставки. В числе 
фирм, чьи экспонаты были удостоены Зо- 
лотого Пегаса, - БМВ и “Даймлер-Бенц", 
“Хёндэ", “Тойота", “Вольво". Традицию 
отмечать самый яркий, совершенный 
экспонат подхватили, например, сосе- 
ди-устроители мотор-шоу в Киеве. Что ка- 
сается России, всеобщий иніерес к ав- 
томобильным новинкам способствовал 
быстрому расширению географии вы- 
ставок: ныне они проходят в Иркутске и 
Казани, Нижнем Новгороде и Ростове, 
Питере... Но “флагманом", кок ему и по- 
добает, остается автосалон в столице. 

К радости за его победителей пока 
примешивалось легкое чувство досады: 
ведь ни разу еще обладателем Гран-при 
не была российская машина. Объясне- 
ний тому множество - не станем повто- 
ряться. Факт, однако, что “лицо" нашего 
автопрома с каждым годом делается все 
выразительнее (это заметно не только на 
выставках), а шансы его заводов завое- 
вать Гран-при "За рулем" - приз Россий- 
ского автосалона - все выше. Новинки, 
которые представлены в этом номере, 
долх<ны стать, без преувеличения, 
этапными для отечественного автопро- 
ма. Уверены - они окажутся в центре 
внимания посетителей солона и, разу- 
меется, х<юри. оценивающего экспо- 
наты. Во всяком случае, интрига, всегда 
сопутствовавшая выбору кандидатов 
на Гран-при, обещает быть и на этот 
роз весьма захватывающей. Напом- 
ним еще: наряду с главной наградой 
журнал учредил три специальных 
приза. Их вручение состоится, кок 
обычно, на второй день после откры- 
тия выставки. 


От поспеіінего месяца лета уже привычно жлешь 

какого-то полвохо. Ловольно часто 
за прошелшие годы выкидывал он коленаа, 
заставляя россиян вздрагивать 
от неожиданности. И уж совсем погибла бы 
его репутация, если в самом конце не обешал бы 
он ежегодного праздника - настоящего 
карнавала для поклонников автомобиля. 


Михаил ГЗОВСКИИ, Аркадий АЛЕКСЕЕВ 


Если для вас это важно, нынешняя 
выставка относится к числу официальных 
международных и, в отличие от слегка 
“необязательного" мотор-шоу, попадаю- 
щего на четные годы, несет громкое имя 
Российского автосалона. Но чем дальше - 
разница в статусе все меньше сказывает- 
ся на составе участников: устойчиво рабо- 
тать у нас в состоянии далеко не все фир- 


мы. Удержать позиции удается лишь тем, 
кто, несмотря на временные (который год) 
неудобства, верит в лучшее будущее рос- 
сийского рынка и к тому же располагает 
достаточными финансовыми ресурсами, 
чтобы смириться с вероятными потерями. 
Таких, по большому счету, все же немало, 
они вполне реально оценивают узкорегио- 
нальный эффект от московских выставок 
и не видят смысла делать между 
двумя салонами особых 
различий. Разве что боль- 
шинство экспонатов 
МИМСа обычно пред- 
ставляют дилеры, а 
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БМВ-23 М купе. 


‘Вольво-Ѵ70 


на Российском автосалоне более активны 
сами представительства фирм. 

Когда мы готовили этот материал в 
печать, до открытия выставки оставалось 
еще больше месяца, но одну наиболее 
важную тенденцию этого года можно было 
уже отметить. Буквально каждый россий- 
ский автозавод постарался подготовить к 
салону хотя бы одну (упомянем, скажем, 
УАЗ с его новым мини-вэном) премьеру. 
Иностранцы же, напротив, основные но- 
винки припасли к грядущим Франкфурту и 
Токио. Только не подумайте, что зарубеж- 
ная часть экспозиции на сей раз окажется 
неинтересна. Вовсе нет - многие из экспо- 
нируемых фирмами машин на улицах у нас 
пока практически не встретишь, а уж на 
стендах их можно будет не только увидеть, 
но и “примерить", узнать технические воз- 
можности. Впрочем, прервем рассуждения 
- с некоторыми экспонатами мы готовы по- 
знакомить вас уже сейчас, пользуясь ин- 
формацией, предоставленной нам офици- 
альными представительствами крупней- 
ших международных автопроизводителей. 

Баварская фирма БМВ планирует 
показать “весь свой модельный ряд” - от 
“трешки” до “семерки”, дополнив 
его еще двумя “автомоби- 
лями не для каждого”. 

Любители серийного 
эксклюзива остано- 
вят взгляд на купе 
23М и спортивной 
М5. На этом же 
стенде, как нетруд- 
но догадаться, ожи- 
даются и “ленд-роверы 
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"Мерседвс-Мизо". 


"Мак-Яарвн". 


“МиоуБиси-Каризпа". 




- компактный “Фри- 
лендер” и недавно об- 
новленный “Дискаве- 
ри”. 

“Вольво”, как 
всегда, относится к 
московским салонам 
со всей добросове- 
стностью. На ее 
стенде машины на 
любой, но, правда, 
взыскательный вкус. 
Посудите сами; наи- 
более демократичная 
из них - 840 нового мо- 
дельного года, а уж ос- 
тальные - кабриолет “С70 
конвертибл”, полнопри- 


водный “870АѴѴО” и почти джип "Ѵ70АѴѴО 
Кросс кантри” - никак не назовешь обще- 
доступными. Венчает гамму московская 
премьера прошлого года 880 - но уже в 
бронированном варианте “Эксикьютив”. 
Выступит “Вольво” и в грузовом зачете: 
здесь ожидаются тяжелый 8Н12, само- 
свал 8М и на этом же стенде... легкий 
грузовичок “Мицубиси-Кантер". 

Автомобили “Дэу” представит россий- 
ский концерн “Донинвест”. Есть шанс, что 
к уже хорошо известным вам “Ассоли”, 
“Ориону” и “Кондору” (то есть “Ланосу. “Ну- 
бире" и “Леганзе”) добавится и “Матиз”, 
весьма симпатичный “сменщик" “Тико”. 

По сравнению с предыдущим годом, 
все экспонаты “Мерседеса” будто немного 
подросли: Е320 теперь появится в вариан- 
те “Фирматик” (то есть пол- 
ноприводном). МЕ от скром- 
ного мотора 2.3 л перешел к 
куда более солидному 4,3- 
литровому с соответствую- 
щей сменой индекса. Найдут 
своих поклонников (покупа- 
телей?) и СЕ500, и до невоз- 
можности тюнинговый 855- 
АМС. На этот стенд стоит 
прийти и любителям форму- 








лы 1 - в отличие от всего остального, чем- 
пионский “Мак-Ларен” на улице уж точно 
не встретишь. Не забыта и грузовая гам- 
ма. Ее представят Ѵ-класс, фургончик 
“Спринтер” и грузовик года “Актрос”. Один 
из самых больших по площади стендов - 
уже традиция “Мерседеса”. 

Пресс-служба “Дженерал моторе” со- 
ветует не тратить время на поиски стенда 
этой фирмы. Ни она, ни даже “Опель” офи- 
циально представлены не бу- 
дут! Вот так фокус; ведь прежде 
“Джи-Эм” слыла чуть ли не обя- 
зательным участником. Как нам 
объяснили, на начало осени 
компания запланировала собст- 
венное "и, вероятно, более эф- 
фективное” мероприятие. А что 
- это ведь тоже метод; если ка- 
жется, что ты примелькался, 
пусть заметят... твое отсутст- 
вие. 

Наиболее интересными 


306, - безусловно, за- 
интересует поклонни- 
ков этой марки. Автомо- 
били стали чуть строже 
и солидней, есть попол- 
нение и в семействе мо- 
торов. Небольшой раз- 
возной “Партнер” также 
недавно обновлен - он 
получил третью боко- 




йльфо-Рогко-і $6 


экспонатами “Мицубиси” окажутся, 
без сомнения, обновленный “Галант” 
и “Каризма" двухтысячного модель- 
ного года. Обе они уже начинают по- 
ступать в продажу (не удивляйтесь - 
ведь новый модельный год, как все- 
гда, стартует осенью). О прошлогод- 
нем салоне напомнит мини-вэн 
“Спейсстар”, а фанаты ралли смогут 
дотронуться до чемпионского “Лан- 
сер Эволюшн IV” Томми Мякинена. 

“Ниссан” на салоне практически про- 
дублирует шоу-румы своих дилеров; “Алме- 
ра", “Примера”, "Максима", “Террано” и “Пат- 
руль”. Эти машины пользуются у нас извест- 
ностью (и популярностью), а вот дополнят 
ли их ряд малоизвестная у нас “Микра” и 
вседорожник “Пасфайндер”, на момент под- 
готовки материала известно еще не было. 

Рестайлинг двух моделей “Пежо" - 406 и 



Рвно-йвантайп". 


вую дверь, что делает его еще удоб- 
ней в эксплуатации. 

Для фирмы “Рено”, недавно, на- 
конец, получившей таможенные 
льготы на ввоз комплектующих и 
оборудования в Россию, основная 
ставка хорошо известна - это “Ме- 
ган-Классик” московской сборки. 
Бесконечную устремленность фран- 
цузской фирмы создавать что-то не- 
ординарное символизирует концеп- 
туальный однообъемник “Рено- 
Авантайм”, впервые показанный 
публике весной этого года в Женеве. 

А вот третьего француза, “Ситроена”, | 
похоже, в Москве не будет. В представи- 
тельстве нам сообщили, что, скорее всего, 
машины с двумя шевронами предстанут 
посетителям выставки... в Питере. Что ж, 
каждый выбирает по себе, в том числе и | 
регион нашей все еще необъятной... 

Как всегда придирчиво подходит к вы- 1 
бору экспонатов “Тойота". К “Ярису Соло” 
добавится премьера Женевы микровэн 
“Ярис Версо”, который неуклонно прибли- 
жается к конвейеру. Для посетителей с 
иными запросами пред- 
усмотрен новейший “Ле- 
ксус-18200”, да еще пара 
вседорожников “Лендк- 
рюйзер 100” и “Лендк- 
рюйзер Прадо”, недавно [ 
переживший обновле- 
ние “лица”. 

Завсегдатаям мос-| 
ковских автосалонов 


Лянча-Каппа". 
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“ФольксвагФН-Гольф Вариант". 


I узнать стенд ФИАТа будет совсемнетр^ 

но; здесь все та же троица с шильдиками 
ГАЗа - “Палео”, “Палео Уикэнд" и “Мареа”. 
Усиливать экспозицию призваны “ФИАТ- 
Купе", а также еще две звездочки из со- 
звездия ФИАТа - “Лянча-Каппа” и “Альфа- 
Ромео-156”. 

Прекрасно известен адрес "Фольксва- 
гена" - как и на прошлом Российском авто- 
салоне, он займет целый павильон № 4. 
Правда, откровений нам не обещано - ос- 
новной упор сделан на “Нью Битл” и 
"Гольф Вариант”, официальные продажи 
которых как раз стартуют этим летом. 

“Ауди” хоть и входит в концерн “Фольк- 
сваген”, но демонстрирует свои модели, 
как всегда, от дельно. Ряд экспонатов фир- 
мы выглядит как малый набор дилера; А4; 
А6; А8. Ни скромной АЗ, ни заряженных 
феерий 8, все степенно и чинно. Выпадает 
из общего ряда разве что тезка известно- 
го пистолета ТТ - эти машины у нас уже 
продаются и (по правде говоря, нечасто) 
встречаются на улицах. 

Экспозиция “Форда” также хорошо 
знакома - это машины, которые нетрудно 
увидеть у дилеров. Наибольшего внима- 
ния из них заслуживает “Автомобиль 1 999 
года” “Фокус”, и внешностью, и техниче- 
ским оснащением стоящий сегодня чуть- 
чуть выше, чем “началь- 
ник класса" - “Гольф”. 

И наконец, последняя 
фирма в нашем обзоре - 
“Хонда”. Пока совершенно 
точно известно о трех лег- 
ковых (“Сивик”, “Аккорд”, 

“Прелюд”) и двух вседо- 
рожных (СР-Ѵ и НР-Ѵ) экс- 
понатах. Наиболее свеж 
из них последний, да и ди- 
зайн выделяет эту машину 
в ряду собратьев. Еще два 
участника выставки под 
вопросом - солидная “Ле- 
генда" и новейший родстер 
82000 (эх, хорошо бы его 
привезли)... 

Как всегда, в предва- 
рительном материале мы 






"Фопьксваган-Нью Битл". 


не касались темы грузовиков, автобусов, 
аксессуаров и оборудования - к этим экс- 
понатам мы вернемся в ближайших номе- 
рах журнала. Однако и здесь просматрива- 
ется та же тенденция - российские (а так- 
же украинские и белорусские) заводы 


представят целый букет новинок - к сожа- 
лению, в отличие от зарубежных коллег. 
Но и к счастью - внушает оптимизм то, что 
у нас стали чаще заглядывать в будущее и 
больше полагаться на себя. 
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Все познается в сравнении... Руководствуясь этим, мы отправились на 
автополигон, чтобы дотошно сравнить "самый-самый" 
отечественный автомобиль ВАЗ-21103 с его иностранными 
одноклассниками. 


Анатолий ФОМИН. Фото Сергея Иванова 


При подготовке к этому тесту нас 
ожидал сюрприз. Оказывается, настоящих 
“одноклассников" у “сто третьей" не так уж 
много, а причина в том, что полтора литра 
(пусть это не покажется странным) до- 
вольно редкий объем двигателя. Большин- 
ство европейских и японских производи- 
телей делают моторы 1 .4 и 1 ,6 л. Только в 
Корее распространены 1,5-литровые, что 
связано с существующей там налоговой 
системой. 


ЗНАКОМИМСЯ С КОНКУРЕНТАМИ 

Все представленные в нашем тесте 
одноклассники ВАЗ-2 11 03 - седаны и у 
всех под капотами 1 ,5-литровые 1 6-клапан- 
ные моторы с распределенным впрыском 


бензина. Любопытно, что иностранцы не- 
много крупнее “десятки” - на 50-170 мм 
длиннее и на 1 5-31 мм шире, к тому же у 
них более широкая колея (в среднем на 100 
мм) и длинная колесная база (у “Хонды” она 
аж на 128 мм больше, чем у ВАЗ-21 103). 

“КИА-Сефия И” выпускается с 1998 
года, двигатель семейства ВРО - силовой 
агрегат прежней “Мазды-323” с двумя рас- 
предвалами (привод зубчатым ремнем) и 
регулируемым каталитическим нейтрали- 
затором. Степень сжатия - 9,3. 

“Мазда-323” выпускается с 1998 го- 
да, модернизированный двигатель имеет 
схожий с КИА блок цилиндров, оснащен 
регулируемым каталитическим нейтрали- 
затором. Степень сжатия - 9.4. 


ЕСТ 


“Хонда-Сивик” в производстве с 
1995 года, двигатель с одним распредели- 
тельным валом (привод зубчатым ремнем), 
снабжен системой управления подъемом 
клапанов Ѵ-ТЕС и расположенным сразу 
за выпускным коллектором регулируемым 
нейтрализатором. Степень сжатия - 9,6. 

ВАЗ-21103 в серии с 1998 года, двига- 
тель ВАЗ-2112 с двумя распредвалами 
(привод зубчатым ремнем), без каталити- 
ческого нейтрализатора. Степень сжатия 
-10,5. 


НА ВКУС, НА ЦВЕТ... 

Ни один из этих автомобилей не назо- 
вешь несовременным, однако это, пожа- 
луй, единственное, что можно считать об- 
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щим В ИХ облике. Своими спокойными, ок- 
руглыми формами “Сефия Н” нисколько не 
похожа на “Мазду”, балансирующую на гра- 
ни угловатости, а четкий клиновидный си- 
луэт “Сивика” с низким покатым капотом и 
выдающимися колесными арками едва ли 
хоть намеком близок им обоим. Наиболее 
“спорный” дизайн у “Мазды”, две осталь- 
ные иномарки производят положительное 
впечатление. На таком фоне “сто третья” 
напоминает выброшенную на сушу миниа- 
тюрную подводную лодку: массивный боч- 
кообразный “корпус” с маленькой стеклян- 
ной “рубкой”, широкая округлая боковина, 
в глубоких темных вырезах крыльев - ко- 
леса с почти “глухими” дисками. Самое ди- 
пломатичное определение для ее внешно- 
сти - “самобытный авангард". 

ЧТО ТАМ ВНУТРИ? 

Нет, погодите, до характеристик мо- 
торов мы еще доберемся, а для начала 
подробно исследуем салоны машин. Здесь 
так же, как и снаружи, не все просто, во 
всяком случае, то, что видят глаза, не все- 
гда согласуется с тем, что “говорит” поса- 
дочный манекен. На первый взгляд, самый 
просторный салон у “Мазды”, что, в об- 
щем, правда. Однако “просторный” не оз- 
начает широкий: по ширине с заметным 
отрывом лидирует “Сефия”, за ней - ВАЗ- 
21 103, самый узкий - “Сивик”. Не слишком 
плечистые пассажиры легко смогут распо- 
ложиться втроем на заднем сиденье во 


всех машинах, но... в “десятке” крайним 
придется подпирать стойки кузова голо- 
вой: в верхней части салон очень узок. 
Правое переднее кресло “Мазды" снабже- 
но дополнительным шарниром, что позво- 
ляет откидывать спинку вперед, превра- 
щая ее в столик - редкое, но удобное ре- 
шение. Впрочем, для нас важнее, насколь- 
ко хорошо тому, кто за рулем. 

Здесь все просто и понятно: рабочее 
место водителя в "иностранцах” практиче- 
ски одинаково, различаются лишь сиде- 
нья. Лучшие по форме - в “Мазде”, чуть 
похуже спинка у КИА, “хондовское” “крес- 
ло" - пример того, как делать не надо: по- 
душка короткая, слишком мягкая и абсо- 
лютно горизонтальная. Даже удачная кон- 
струкция спинки не в состоянии изменить 
впечатление. Зато у “сто третьей” по этой 
части все в порядке, но... ход продольной 
регулировки сиденья слишком мал, и води- 
телю ростом выше 1 85 см придется силь- 
но согнуть ноги. И еще: левая нога даже 
скромного 43-го размера постоянно цеп- 
ляется за нижний край передней панели - 
не смертельно, но неприятно. 

БЫЛО БЫ ДУПЛО, А ДЯТЕЛ НАЙДЕТСЯ 

Похоже, что маленькие багажники в 
седанах навсегда канули в Лету. На кого из 
нашей четверки ни погляди, “дупло” - что 
надо. Заднее сиденье, разумеется, у всех 
складывается по частям, а значит, можно 
еще увеличить объем грузового отсека. По- 


жалуй, лишь “Сефия” не вправе особенно 
хвастаться емкостью своего багажника. 
Зато это может сделать “сто третья” - тут 
ей нет равных. Вот только погрузочная вы- 
сота (расстояние от нижней кромки проема 
багажного отсека до асфальта) у нее самая 
большая, и загружать “трюм" приходится 
сверху, что не слишком удобно, когда вещи 
крупные и тяжелые. Впрочем, и КИА не без 
греха: ее роскошные задние фонари огра- 
ничивают ширину проема, а замок багаж- 
ника представляет явную угрозу для за- 
тылка. Конструкторы заключили его в пла- 
стмассовый корпус и снабдили предостере- 
гающей надписью, но увидеть ее обычно 
удается лишь за десятую долю секунды до 
соприкосновения затылка с замком. Пос- 
ледствия такой “встречи” в печати обычно 
не комментируют по причине ненорматив- 
ной лексики. А вот к багажникам “Хонды” и 
“Мазды” претензий просто нет. 

ЧЕЙ МОТОР ЛУЧШЕ? 

Мы не ставили своей целью сравнить 
двигатели в отрыве от самих автомоби- 
лей. Ведь о мощности мотора и крутящем 
моменте водитель судит по максимальной 
скорости и динамике разгона. Мы поступи- 
ли так же, понимая, конечно, что парамет- 
ры трансмиссии и самой машины тоже иг- 
рают немалую роль. 

Самый мощный из автомобилей - “Си- 
вик", и мы не без оснований ожидали от не- 
го наивысших результатов. Отчасти это под- 
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твердилось: “Хонда” стала лидером по мак- 
симальной скорости и эластичности на чет- 
вертой передаче. На пятой она пропустила 
вперед “Мазду" с ее тяговитым мотором и 
“короткими” передачами, которая стала по- 
бедителем и в разгоне до 100 км/ч. ВАЗ- 
21 103 в этой дисциплине занял третье мес- 
то, но показав единственный результат. 


превосходящий заводские данные. КИА ус- 
тупил соперникам во всех “номинациях”, не- 
смотря на ровную, без провалов и подхва- 
тов, тягу двигателя во всем диапазоне. 

Приятно удивило, что замеренная на 
полигоне максимальная скорость “сто 
третьей" оказалась лишь на 3,5 км/ч мень- 
ше, чем у “Хонды", по паспорту располагаю- 


щей внушительным преимуществом - в 20 
л. с.! Это, бесспорно, свидетельство очень 
хорошей аэродинамики вазовской машины, 
что, кстати, подтверждается и самым длин- 
ным выбегом. А если принять во внимание 
ее немалый, по сравнению с "иностранца- 
ми", дорожный просвет, который не способ- 
ствует снижению сопротивления воздуха. 
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ОБЩИЕ ДАННЫЕ “КИА-СефияІГ “Мазда-ЗгЗ" Хонда-Сивик" ВАЗ-21103 


Число мест 

5 

5 

5 

5 

Снаряженная масса, кг 

1063 

1075 

1100 

1035 

Полная масса, кг 

1590 

1575 

1600 

1510 

Максимальная скорость, км/ч 

180 

177 

188 

185 

Время разгона 0-1 00 км/ч, с 

11.8 

11,9 

10,2 

12.5 

Радиус поворота, м 

5,3 

5.7 

5.5 

5.5 

Рас-код топлива по нормативу 





ЕС 93/116, город/шоссе/средний 

10,5, «,3/7.7 

9.5.'6,3'7,4 

8.7/5,6«.6 

8.8'5.5./7.2* 

Запас топлива, л 

50 

55 

45 

43 

Топливо 

АИ-92 

АИ-92 

АИ-92 

АИ-92 

Размеры: 





длина X ширина х высота, мм 

4427x171 1х 

4315x1 705х 

4460x1 695х 

4265ХІ680Х 


ХІ415 

ХІ410 

ХІ390 

ХІ420 

база, мм 

2560 

2610 

2620 

2492 

колея спереди'сзади. мм 

1465/1455 

14701470 

1478/1488 

1400,1370 

тцтігошч 





ДВИГАТЕЛЬ 

Число цилиндров'клапанов 

4/16 

4,16 

4/16 

4,16 

Рабочий объем, см^ 

1498 

1498 

1493 

1499 

Диаметр цилиндра х ход поршня, мм 

78x78,4 

78x78,4 

75x84,5 

82x71 

Степень сжатия 

9.3:1 

9.4:1 

9,6:1 

10,5:1 

Мощность, кВт/л. с. 

65/88 

65/88 

84/114 

68/93 

при об/мин 

5000 

5500 

6500 

5600 

Крутящий момент, Н-м 

135 

132 

138 

128 

при об, мин 

4000 

4000 

5200 

3700 


ТРАНСМИССИЯ 


2 : 

2 : 


Коробка передач 
Передачи 


Главная передача 

ПОДВЕСКА 

Спереди 


Сзади 


<' 

а.. 

<■ 

X 


Привод на передние колеса, двигатель поперечно 
Механическая 5-ступенчатая 
3.42:1,89; 3,42; 1,84: 3,25; 1,9; 1,25: 3.64:1,95; 1,36; 

1.22:0,97; 1,29; 0,97; 0,82: 0,94:0.7; 0.94:0.78: 

0,78; 3,27 {3.x.) 3,21 {з.х.) 3,15 (з.х.) 3,5 (з.х.) 

3.73 4,11 3.89 3,706 


Независимая со стабилизатором поперечной устойчивости 
Типа “Мак-Ферсон" На двойных Типа 

поперечных "Мак-Ферсон’ 
ры^'а^аx 

Независимая, со стабилизатором поперечной Продольные 
устойчивости рычаги, свя- 

Типа “Мак-Ферсоч’ Много- занные упру- 

рычажная гой попереч- 
ной балкой 


а РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ 


Ш 

У 

2 : 

X 

X 

ш 


ТОРМОЗА 


Реечное с гидроусилителем Реечное 

Гидравлические с вакуумным усилителем, 
спереди - дисковые вентилируемые, сзади - барабанньве 



— 

АБС 

АБС 

— 

ШИНЫ 


18&'65Н14 

185''65Н14 

17&65Н14 

175''65В14 

СЕРВИС 

Гарантия общая 

2 года/35 тыс. км 

1 ГОД'- 

3 года/70 тыс. км 

1 год- 

Гарантия на кузов 

- 

6.8 лет 

- 


Периодичность ТО, тыс. км 

10 

10 

10 

15 

Стоимость нормо-часа (в Москве), $ 25.5 

24 

50 

160 руб. 


результаты труда отечественных специали- 
стов по аэродинамике можно без ложной 
скромности назвать выдающимися. 

Честно говоря, и характеристика мото- 
ра “сто третьей” нас не разочаровала. Было 
очевидно, что при его создании стремились 
сделать “ровный” двигатель, способный к 
езде “внатяг“ и в то же время “живой" на 
высоких оборотах. Это бы удалось, не пере- 
черкни все старания разработчиков глав- 
ная пара с передаточным числом 3,706. Ма- 
шина крайне тяжело выходит на макси- 


мальную скорость, да и эластичность на пя- 
той передаче оставляет желать лучшего - 
даже небольшой подъем требует переклю- 
чения. Хочется напомнить, что увлечение 
конструкторов слишком “длинными” глав- 
ными парами уже создало дурную славу од- 
ному отечественному автомобилю... Так 
почему бы не учиться на чужих ошибках? 

И еще: “иностранцы” без видимых за- 
труднений принимают бензин АИ-92, а на- 
ша “сто третья” употребляет его как сту- 
дентка водку - пьет, но морщится. Стоит 


после спокойной езды наступить на аксе- 
лератор посильнее, как из-под капота раз- 
дается характерное “звяк-бряк"... Это 
огорчительно, но вполне объяснимо - у мо- 
тора ВАЗ-2112 самая высокая степень 
сжатия. Или надо просто создать нормаль- 
ную программу управления двигателем? 

КУДА КРИВАЯ ВЫВЕЗЕТ? 

Шустрый разгон - это, конечно, здо- 
рово, ну а как тормоза? “Хонда” и “Мазда” 
с АБС демонстрировали великолепное за- 
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РЕЗУЛЬТАТЫ ЗАМЕРОВ “ЗА РУЛЕМ” 


Погодные условия: тешература і-Іб-.Ж-С. сухой асфальтобетон, давление ЮЮгПа 


КИА-Сефия И" 

"Мазда-323" 

“Хонда-Сивик" 

ВАЗ-21 103 

Масса, кг 

1118 

1123 

1104 

- 

Погрешность спидометра. % 

5.4 

6,1 

41 

7.1 

ДИНАМИЧЕСКИЕ КАЧЕСТВА 

Разгон: 





0-100 к(.(.'ч. с 

13.2 

11.5 

11.8 

12,0 

0-1000 м, с 

34,7 

33.8 

32.4 

33.9 

скорость, 1000 ч 

152 км/ч 

156 км/'ч 

162 кьіч 

155 км/ч 

Максимальная скорость, км.ч 

168,1 

175.6 

184.6 

181.1 

Передача, обліин 

IV 6250 

Ѵ5800 

ІѴ66С0 

Ѵ51С0 

Эластичность: 





60-100 км/ч (IV), с 

15,3 

15,0 

14,1 

14,2 

80-120 км/ч (V), с 

26,2 

19,1 

23,0 

24.9 

Выбег: 





50-0 км/ч. м 

482 

508 

516 

583 

120-0 км/ч. м 

1718 

1698 

1770 

1978 

Тормоза: 





іеО-Окм/ч. м 

45,4 

39.7 

39.9 

56.5 

Замедление, м/с^ 

8.45 

9,66 

9,61 

6,79 


I РАЗМЕРЫ 

САЛОНА 

И БАГАЖНИКА 



“КИА- 

"Мазда- 

“Хонда- 

ВАЗ- 

Параметр 

Сефия ІІ" 

323” 

Сивик” 

21 103 

А, мм 

945-1125 

920-1150 

895-1130 

830-1040 

Б. мм 

635-810 

620-840 

620-850 

665-750 

В. мм 

985 

1000 

1010 

965 

Г, мм 

910 

910 

940 

925 

Д, мм 

1335 

1310 

1305 

1330 

Е. мм 

1375 

1320 

1310 

1330 

Ж, мм 

490 

500 

470 

500 

3. мм 

475 

485 

480 

480 

И, град. 

20-25 

20-26 

18-24 

18-26 

К. мм 

505 

510 

510 

500 

Л. мм 

960 

950 

960 

1000 

М. мм 

430 

430 

415 

470 

Н,. мм 

955 

1005 

915 

965 

Нг- мм 

1380 

1440 

1520 

1500 

О. мм (ширина проема) 

670 

1010 

1020 

910 

П, мм (высота проема) 

330 

340 

340 

270 

Р. мм (погрузочная) 

685 

630 

665 

760 

V. дм3 

370 

415 

410 

450 


медление: 9, 6-9, 7 

м/с2, КИА без АБС 
выглядела несколько 
хуже, хотя вполне 
приемлемо - 8, 4-8,5 
м/с2. Характеристики 
ВАЗ-21 103, несмотря 
на вентилируемые 
передние диски, ока- 
зались совсем не на высоте: 6,7-6.9 м/с^ 
при торможении со 100 км/ч. Впрочем, 
имея некоторый опыт испытаний тормоз- 
ных колодок, можем предположить, что 
дело не обязательно в тормозных меха- 
низмах. Возможно, стоит “поиграть” колод- 
ками? 

Немного о подвеске. Известно, что уп- 
равляемость и комфорт - плохие “соседи”, и 
любой дорожный автомобиль - неизбежная 
жертва компромисса. Правда, последний 
бывает удачным и не очень... По первым 
впечатлениям неплохо выглядит 
“Хонда" - автомобиль уверенно 
стоит на дороге даже на пределе 
сцепных свойств шин и при этом 
очень комфортабелен. Но за “де- 
ликатность” подвески приходится 
расплачиваться ее низкой энерго- 
емкостью; она нередко срабатыва- 
ет “до упора”. Прямая противопо- 
ложность - КИА: здесь подвеска 
самая жесткая, дотошно передает 
мелкие неровности, зато автомо- 
биль послушен на любой скорости, 
живо реагирует на руль и не про- 
сит слишком сильно притормажи- 
вать перед поворотом. В общем, энергоем- 
кость на высоте: надо крепко постараться, 
чтобы в дело вступили ограничители хода 
подвески. Вроде бы самый разумный ком- 
промисс представляет “Мазда”, но быстро 
проходить повороты на ней совсем не хочет- 
ся. И наконец, ВАЗ-21 103. Плавность хода 
даже лучше, чем у “Хонды”, а подвеска шутя 
глотает такие ямищи, от одного вида кото- 
рых становится не по себе. Энергоемкость 
выше всяких похвал. Неужели это и есть 



идеал? Увы, расплачиваться за длинноход- 
ную и довольно мягкую подвеску приходится 
самым что ни на есть деликатным - управля- 
емостью. Сильные крены в поворотах, за- 
паздывания при резких маневрах, глубокие, 
резкие заносы, “неточный” руль - все это не 
украшает автомобиль. 

ЧТО ЖЕ В ИТОГЕ? 

Если отвлечься от того, что называет- 
ся “качество изготовления", ВАЗ-21 103 
вполне достойно выглядит на фоне им- 


КОМПЛЕКТАЦИЯ, ЦЕНА 


Общие позиции 

Бамперы в цвет кузово, центрольный замоіс электрические стеклоподъ- 
емники. электрорегулировка наружных зеркал, полноразмерное запас- 
ное колесо, регулировка ремней безопасности по высоте спереди, от- 
крывание багажника с места водителя 
"КИА-Сефия II" "Мазда-ЗгЗ” “Хонда-Сивик' 


Кондиционер, гидроусилитель руля, аудиоподготовка, 
иммобилайзер, регулировка вод. сиденья по высоте 
открывание лючка бензобака с места водителя 

АБС, подушки безопасности водителя 
и пассажира, резиновый молдинг 
по контуру автомобиля 


$10700 


$13500 


Колеса из алюминиевого сплава 
$20 100 $6650 


портных одноклассников. Да и мотор тоже 
неплох. И все же, если непредвзято посмо- 
треть на машину, претендующую на титул 
отечественного “гран-туризмо”, складыва- 
ется впечатление, что те, кто ее создавал, 
очень мало общались между собой - из 
вполне удачных компонентов получился 
далеко не самый достойный конгломерат. 
Для реальной конкуренции потребуется до- 
полнительное оборудование: АБС, гидро- 
усилитель руля, кондиционер. Желательно, 
чтобы и качество сборки поднялось хотя 
бы до уровня узбекской “Нексии”. 
Что же касается недостатков хо- 
довой части, то они легко попра- 
вимы. По крайней мере, тюнинго- 
вые фирмы уже берутся за это. 
Со “сто третьей" они без работы 
не останутся. 


Автомобили но тест 
предоставлены; 
“КИА-Сефия II” - “Квик-Авто": 
“МазАа-323” - "Сити-Моторе”; 
“Хонда-Сивик” - 
“Аояма Моторе”. 


ВАЗ-21 103 
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Не занимать характера, хотя есть чему поучиться у 
других. 

“Мазда-323”. 

Добротность, надежность и искусство компромисса. 

» — -ч. “Хонда-Сивик”. 

^ Песенный мотор и высочайшее качест 

во, не превзойденные другими участника 
ми теста. 

ВЛЗ-21 103. 

Соткан из противоречий, но, возможно, они разрешимы. 







ТЕСТ 



"Приподнимать" 
автомобили нынче 
у нас стало модно, 
впрочем, как лет 
пятнадцать-двадцать 
назад. 


под нижнюю. “Шкодовский" комплект по- 
разил монументальностью - все детали 
сделаны из цельных “кусков" стали и ано- 
дированы. “Девяточные" проставки попро- 
ще. Передние - литые алюминиевые, зад- 
ние - сварные. Комплект на “Самару" обо- 
шелся в 200 рублей. “Монолитные” изде- 
лия для чешской машины стоят куда доро- 
же - около 80 долларов. 


Комплект проставок для ВАЗ-2109 (справа) 
и для “Шкоды-Фслиция” (слева). Принцип один 
- исполнение и цена разные. Изделия для 
“Шкоды” куда основательней и дороже. 

не регулируется, так что колеса после ее 
приподнимания стоят неправильно, кас- 
тор становится околонулевым, что, мяг- 
ко говоря, плохо! И ничего с этим не по- 
делаешь. 


Особенно этим грешат владельцы “са- 
мар”. Журнал недавно обращался к сей ак- 
туальной теме (ЗР, 1999. № 7). Сегодня 
мы решили проверить академические по- 
стулаты о вредности пресловутых “про- 
ставок”. Причем “задирали” не только “де- 
вятку”, но и популярную “Шкоду-Фелиция”. 
которая по причине скромного дорожного 
просвета сильно страдает на неровных 
российских дорогах. 

в поисках необходимых “подъемных” дета- 
лей мы отправились по рынкам и магази- 
нам и вскоре стали счастливыми облада- 
телями двух очень схожих комплектов 
проставок (на фото). Передние устанавли- 
вают на верхнюю опору стоек, задние - 


С установкой проставок назад справились 
быстро, передние же для “девятки” при- 
шлось подгонять напильником по месту, 
сняв почти миллиметр алюминия. Их про- 
изводители, судя по всему, шутники, прав- 
да. не очень злые. Могли бы сделать дета- 
ли стальными, да еще и закаленными - 
вот тогда бы пришлось попотеть... 

В завершение всего проверили и от- 
регулировали сход-развал. Тем, кто все 
же решится “поднимать" автомобиль, ре- 
комендуем обязательно отрегулировать 
еще и продольный угол оси поворота ко- 
леса - кастор. Он уменьшается очень су- 
щественно, так как у автомобиля появ- 
ляется большой наклон вперед. Кстати, 
на “Шкоде" этот параметр, как и развал. 


Любители внедорожной езды на дорожных 
автомобилях могут ликовать, но в меру. 
Большинство геометрических параметров, 
влияющих на проходимость, улучшились 
(см. схему), кроме одного, очень важного — 
угла въезда. Но давайте по порядку. 

Толщина передних проставок для “Са- 
мары" - 22 мм, для “Шкоды” - 28 мм. Зад- 
ние предусматривают два уровня подъе- 
ма: “Самара” - 35/55 мм, “Фелиция” - 60/80 
мм. В последнем случае производители 
явно переборщили - “Шкода” стала выгля- 
деть несуразно и слишком сильно накло- 
нилась вперед. Тот же эффект, хотя и в 
меньшей степени проявился на “девятке”. 
В итоге просвет под поперечиной задней 
подвески стал прямо-таки вездеходным, 
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но угол въезда... уменьшился. Теперь, 
подъезжая к высокой кочке, больше шан- 
сов зацепить ее передним бампером. 


щт 

Характеристики “низких” и затем “задран- 
ных" автомобилей мы снимали на динамо- 
метрической дороге полигона. Измеряли 
максимальную скорость, вы- 
бег, тормозной путь. Первые 
два параметра позволяют 
оценить изменение аэродина- 
мики автомобиля, последний 
- эффективность тормозов. 

Отметим, что у “девятки” не- 
обходимо отрегулировать 
“колдун" - регулятор тормоз- 
ных сил, расположенный на 
балке заднего моста. Каковы 
же результаты (см. таблицу); 
у обеих машин снизилась мак- 
симальная скорость и выбег 
со 120 км/ч. Вот вам и первый 
отрицательный эффект. Аэ- 
родинамика поднятой маши- 
ны ухудшается, а значит, 
можно ожидать увеличения 
расхода топлива при движе- 
нии с высокими скоростя- 
ми. Тормозной путь, на- 
против, сократился из-за 
более сильного “клевка”, 
догружающего передние, 
более мощные дисковые 
тормоза. В то же время 
при резком торможении 
появилось крайне непри- 
ятное рысканье. Это каса- 
ется и “Самары”, и “Шко- 
ды”. К достоинствам сей 
эффект, конечно же, не 
отнесешь. 


“Шкода” проявила заметную склонность 
к заносу задней оси и с большими запаз- 
дываниями откликалась на действия ру- 
лем по предотвращению этого самого 
заноса. Когда машины подняли, разрыв 
увеличился. Хотя “девятка” и показала 
тот же результат, в ее поведении появи- 
лись “шкодовские” мотивы. Машина 


износ или даже разрушение ШРУСов. Че- 
стно говоря, загнать машину в такой ре- 
жим, чтобы шарнир развалился, нам на 
полигоне так и не удалось, хотя и пыта- 
лись. А вот то, что ШРУС работает в бо- 
лее “согнутом" состоянии, заметно невоо- ^ 
руженным глазом. Так что вопрос о долго- ^ 
вечности приводов оставим открытым. 


А теперь проверим, становятся ли слиш- 
ком валкими в поворотах поднятые авто- 
мобили и опасно ли на них ездить, как ут- 
верждают знатоки. Скажем сразу: при 
обычной езде никаких новых ощущений не 
появилось, хотя на дороге, как известно, 
случается всякое... Смоделируем аварий- 
ную ситуацию, для чего будем выполнять 
маневр, называемый по науке “смена 
полосы движения”, а на жаргоне - “пере- 
ставка”. Это - один из стандартных тестов 
на управляемость автомобиля. 

Что же показала переставка? Стан- 
дартная низкая “Фелиция" уступила сво- 
ему оппоненту - низкой же “Самаре” - в 
скорости выполнения маневра немного - 
3 км/ч, но при этом потребовала от води- 
теля куда больше мастерства и усилий. 
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больше кренилась, раньше шла в занос, 
не "по-самарски” “ватным” стал руль. 
Профессиональный испытатель с этим 
справился. Но совладает ли обычный во- 
дитель с автомобилем, резко изменив- 
шим “характер”? 

Высокая "Шкода” стала крениться 
еще больше, отрывала от асфальта зад- 
нее колесо, склонность к заносу стала 
просто маниакальной, а его коррекция, в 
том числе и из-за “обнулившегося” касто- 
ра, стала проблематичной. В 
итоге и без того невыдаю- 
щийся результат снизился 
еще на 3 км/ч. 

щчи олуіс}(осзпи 

Любителей “высоких” авто- 
мобилей подстерегает еще 
одна опасность; ускоренный 


Следующее неудобство также нали- 
цо. При парковке полностью исчезает из 
поля зрения капот стоящего сзади автомо- 
биля. Да и фары, светящие “под себя”, 
придется отрегулировать заново. 

иуіи 

Ответим на вопрос вопросом - а зачем? 
Чтобы было красиво и “круто”? Аргумент, 
конечно, серьезный, но только для несерь- 
езных людей. Чтобы поставить широкие 


1 РЕЗУЛЬТАТЫ ДОРОЖНЫХ ИСПЫТАНИЙ | 

Модель 

Измеряемыи""--.,.,,^^ 

параметр 

1 ВАЗ-21093 1 

1 “Шкода-Фелиция” | 

без про- 
ставок 

С про- 
ставками 

без про- 
ставок 

с про- 
ставками 

Максимальная скорость, км.'Ч 

153.4 

148,5 

147.3 

141 9 

Ухудшение. % 

- 

3,2 

- 

3.7 

Выбег со 120 км/ч. м 

1827 

1706 

1904 

1772 

Ухудшение. % 

- 

6,6 

- 

6,9 

Тормозной путь со 100 КМ/'Ч. м 

60.1 

58,9 

62.5 

59.3 

Улучшение. % 

- 

2,0 

- 

5.1 
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Увеличенный дорожный просвет, лучшая проходимость, меньший тормозной путь. 


Снижение максимальной скорости и выбега, увеличенный расход топлива на высокой скорости, 
ухудшение управляемости (крены, склонность к заносу, вялая реакция на действия рулем), рысканье 
при торможении, ограниченный обзор назад. 


колеса? Так их ставят в надежде улучшить иосзйскринадій 

устойчивость и управляемость машины - Через неделю на обеих машинах 

как раз те качества, которые проставки задние проставки переставили в 

только ухудшают. Впрочем, этой теме мы “нижнее" положение. А дальше? 

посвятим отдельный материал. Плохая до- Менее критичная к ним “девятка” в 

рога до дачи, поездки на пикники, охоту, 

рыбалку? Это, пожалуй, единственная ЩНЩ 

весомая причина. Увы, “приподнятая” 

легковушка все-таки не становится все- 

дорожником. 


Даже без проставок "Шкода” отличалась 
большими кренами и склонностью к заносу. 


“Задранная” “Фелиция” иногда становится 
просто опасной. 


С проставками “девятка” приобрела некото- 
рые “шкодовские” черты - стала больше кре- 
ниться, хуже реагировать на поворот руля. 


таком состоянии пока и остается. При- 
чина - те самые пикники, поездки “ди- 
карем" в отпуск, а также бордюры-ямы- 
люки. “Фелиция" же опустится до ис- 
ходного состояния, как только у ее хозяина, 
между прочим заядлого рыболова, дойдут 
до этого руки - ну, не хочет он платить соб- 
ственной безопасностью за удовольствие 
пробраться в те места, где не ступало ко- 
лесо цивилизованного автомобилиста. 


){есколько советов тем, кому без проставок ке жизхъ... 

- Не увлекайтесь высотой проставок - главное умеренность. 

- После “подъема” проконтролируйте и отрегулируйте углы уста 
новки колес. 

- Отрегулируйте регулятор тормозных сил. 

- Отрегулируйте фары. 

- Не увлекайтесь скоростью, резкими маневрами и интенсивны 
ми торможениями. 


ПРОСТАВКИ В ПОДВЕСКЕ - ДОаОИНаВА и НЕДОСТАТКИ 


БЕЗ ПРОСТАВОК 


с ПРОСТАВКАМИ 


ИСПЫТАНИЯ 








Мы уже знакомили наших читателей с корейским 
автомобилем "Дэу-Ланос" (ЗР, 1997, № 12) 
и его российской копией "Донинвест-Ассоль" 

(ЗР, 1999, N2 1). На сей раз в наши руки попал их украинский близнец. 


Анатолий ФОМИН. Фото Сергея Иванова 


Трехдверный хэтчбек с 1.5-литровым 
восьмиклапанным мотором и механической 
коробкой передач по качеству сборки и ок- 
раски ни в чем не отличишь от корейского 
аналога. Даже салон на неровной дороге 
шуршит точно так же - почти "по-самарски”. 

Отметим сразу высокий уровень стан- 
дартного оснащения “Ланоса"; центральный 
замок, гидроусилитель руля, кондиционер, 
электрические стеклоподъемники, а еще и 
то. что оценка плавности хода на немецких 
дорогах (ЗР, 1997, № 12) практически сов- 
пала с подмосковной - довольно жесткая 
короткоходная подвеска пропускает мелкие 


неровности и не справляется с крупными, 
срабатывая до упора. Несмотря на, скажем 
так, посредственный комфорт, ха- 
рактеристики подвески все же 
обеспечивают “Ланосу” хорошую 
управляемость - он мало кренится, 
хорошо откликается на действие 
рулем, однозначно и быстро реаги- 
рует на сброс газа в повороте. Ав- 


томобиль позволяет водителю точно при- 
держиваться выбранной траектории и не 
склонен к мелким пакостям. Жаль, что воз- 
можности шасси явно ограничивают шины 
- боковины их склонны ‘‘подламываться”. 


РЕЗУЛЬТАТЫ ЗАМЕРОВ ‘‘ЗА РУЛЕМ" 
П(хіщ№^)кпйві(ч:атхірернм{і€Явнш-998^ 
теипаргцура - С. покрыт - сухаі аофал-тобетон 


/^намические качества: 




0-100 км/ч 
0-1000 м 
Пластичность: 
60-100кц/ч(ІѴ) 
80-120 км/ч (V) 
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Субъективно “Ланос’ не впечатлил 
особой резвостью, хотя 1 ,5-литровый 
мотор, ведущий свою родословную еще 
от ‘Опеля-Кадет”, показал себя честным 
тружеником, уверенно принимая нагруз- 
ку на любых оборотах. Заявленные про- 
изводителем характеристики выглядели 
слишком уж оптимистично, а впечатле- 
ния от живого автомобиля еще больше 
убеждали в этом. Когда же дело дошло 
до расшифровки показаний измеритель- 
ной аппаратуры, результаты оказались 
скромнее заводских данных (см. табли- 
цу) - однако они вполне соответствова- 
ли субъективным впечатлениям. 

Ларчик открывался просто: завод при- 
водит характеристики машины на основ- 
ном" бензине АИ-95, а выпускает - настро- 
енные на массовый “92-й”, на котором мы и 
проводили замеры. 

Цена украинского "Ланоса” - $8200 дол- 
ларов, но это на родине, а в России к ней при- 
дется присовокупить таможенную пошлину. 



Общие донные; число мест - 5; снаряженная 
мосса - 1025 кг; полная масса - 1595 кг; макси- 
^лальная скорость - 172 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 12,5 с; расход топлива в ус- 
ловных загородном и городском циклах - 12,6; 
6,2 л/100 км; запас топлива - 48 л. Размеры, мм: 
длина - 4074; ширина - 1678; высота - 1432; база 
-2520; колея спереди/сзоди - 1405/1425; объем 
богажнико - 250/886; радиус поворота - 4,9 м. 
Двигатель: четырехцилиндровый, рядный, бен- 
зиновый, расположен спереди поперечно, два 
клапана но цилиндр; робочий объем - 1498 см^; 
степень сжотия - 9,5; мощность - 63 кВі/86 л.с. 
при 5800 об/мин; максимальный кр\тящий мо- 
мент - 130 Н-м при 3400 об/мин. Трансмиссия: 
привод на передние колеса; коробка передач 
-механическая пятиступенчатая. Подвеска; пѳ 
рѳдняя - типа "Мак-Ферсон", задняя - с П-об- 
розной балкой. Тормоза: с усилителем, перед- 
ние - дисковые, задние - барабанные. Рулевое 
управление: реечное. Размер шин; 165/70 Г?14. 


Впрочем, так ли? “Дэу' не планирует по- 
ставлять собранные на Украине машины в 
Россию, и для российских автомобилистов 
“Ланос" из Ильичевска пока не представ- 
ляет большого интереса. Зато их украин- 
ские коллеги получат вполне современ- 
ный, хотя и не слишком дешевый автомо- 
биль. совсем не похожий на героя анекдо- 
тов - “запора”. 



Что приобретает и что теряет автомобиль с установкой 
газовой аппаратуры? На нашем тесте - "Самара", 
оборудованная системой САГА-б. 


Юрий НЕЧЕТОВ, Анатолий КАРПЕНКОВ. Фото Владимира Князева 


Журнал неоднократно обращался к 
этой теме - только в этом году трижды (см. 
ЗР, 1999, №1,4, 6). Интерес к ней колеб- 
лется, подобно морским приливам и отли- 
вам: наступило лето, подорожал бензин - 
народ “принюхивается” к газу; машины под 
снегом, к новым ценам на бензин привык- 
ли - обойдемся без “альтернативы". С пос- 
ледним “приливом” появился “газ” и на ре- 
дакционной “девятке”, пробежавшей к то- 
му времени 17 тыс. км на бензине. Сейчас 
на ее одометре 32 тыс. км - можно поде- 
литься первыми впечатлениями. 

Для начала - две оговорки. Во-пер- 
вых, водитель “девятки” - человек энер- 
гичный и занятой, стиль езды исповедует 
активный и, мягко говоря, неэкономичный. 
Во-вторых, расходы приведены без учета 
возможных “погрешностей" (и часто весь- 
ма значительных - естественно, в “плюс”) 
заправочных колонок - как бензиновых. 


так и газовых - платить-то владельцу при- 
ходится все равно по их показаниям. 

Средний эксплуатационный расход 
топлива составил 8,1 л для бензина и 9,0 л 
для сжиженного газа на 1 00 км пробега в 
режиме загород-город-загород. При сред- 
ней на момент написания статьи цене на 
“92-й” 4 руб. 20 коп. за литр, а газа - 1 руб. 
30 коп. разница в стоимости топлива на 
1 00 км пробега составит около 22 руб. 

Автомобильная газовая топливная 
система (АГТС) САГА-6 производства 
Пермского авиационного объединения 
“Инкар" (для семейства ВАЗ-21 08) с монта- 
жом и годовой гарантией у фирменного ус- 
тановщика НПФ "САГА" обошлась в 4450 
рублей. Таким образом, окупится она акку- 
рат через 20 тыс. км пробега, что займет у 
среднестатистического водителя пример- 
но год. Зато глубокое морально-финансо- 
вое удовлетворение он получит уже на 
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просим 
читателей 


Установлено ли па вашем автомобиле 

газовое 
оборудование? 


Щ Да 
^ Нет 

Почему вы не усі ановііли 
газовое оборудование? 

^ Нет желания, не залумывапся 
^ Валлон занимает много места 
^ Дорого 

р Шло заправочных станции 


ГАЗОВОЕ ТОПЛИВО: "ЗА" И "ПРОТИВ" 


первой заправке (и будет получать регу- средних и низких оборотах при полном от- 
лярно на каждой последующей), заплатив крытии дроссельной заслонки скорость 
60 рублей вместо 1 60. потока воздуха, проходящего через кар- 

бюратор, низкая, разрежение 
мало и смесь обедняется. Ре- 
зультат - ухудшение эластич- 
ности на 18-27%. 

В обычных городских ре- 
жимах движения, да еще при 
полной загрузке автомобиля 
приходится чуть сильнее да- 
вить на акселератор и чаще 


Электроклапан отклю- 
чения подачи газа, под 
ним - редуктор-испа- 
ритель. 


Смеситель устанавли- 
вается на карбюратор 
в корпус воздушного 
фильтра. 


К достоинствам, хотя и не столь ощу- 
тимым для кошелька, можно отнести бо- 
лее чистый выхлоп: содержание СО у 
двигателя в бензиновом варианте соста- 
вляет 0,46%. у Тазового" - 0,14%. В пос- 
леднем случае мотор работает мягче и 
абсолютно не склонен к детонации. 
Штатный указатель количества топлива 
при работе на газе показывает его оста- 
ток в баллоне - более ранние системы 
были лишены этого удобства. Что каса- 
ется запаха газа в салоне - то это враки. 
Его можно ощутить только в районе вы- 
хлопной трубы. Система же “травить” не 
должна, как не должен капать бензин с 
бензопроводов. 

Ну а теперь о минусах “бесплатного 
сыра". Газовая система с заправленным 
баллоном весит 65 кг. Этот “довесок” ухуд- 
шает динамику и уменьшает грузоподъем- 
ность автомобиля. Впрочем, наша “девят- 
ка” с полной загрузкой ездит редко. А вот 
уменьшение объема багажника на треть - 
с 330 до 220 л - почувствовали сразу: по- 
клажа теперь “путешествует" частью на 
заднем сиденье. 

Установка смесителя на карбюратор 
ухудшает динамические показатели ис- 
ходной “бензиновой” машины - но незна- 
чительно (см. таблицу). Переход же на га- 
зовое топливо снижает характеристики 
более существенно. Возможности маши- 
ны при этом полнее реализуются на вы- 
соких оборотах двигателя - максималь- 
ная скорость упала менее чем на 4%. На 


переключать передачи. Спокойный води- 
тель, особенно на пустой машине, может и 
вовсе не почувствовать разницы. 


тельная экономия средств для многих ку- 
да важнее. В любом случае лучше газ, чем 
“76-й” бензин в вазовском двигателе. 


В общем, впечатления от газовой 
системы... разные. На оборотной сто- 
роне “газовой” медали достаточно ве- 
сомые аргументы "против”. Но значи- 


Электроклапан отклю- 
чения подачи бензина. 

Баллон вмещает около 
40 л сжиженного газа, 
но “съедает” 110 л 
объема багажного от- 
сека. 


Заправочная горлови- 
на вынесена наружу 
под бампер. 


Значительная экономия средств (22 рубля на 100 км при ценах на нача- 


ло июля), отсутствие детонации. 


Снижение грузоподъемности, уменьшение объема багажника, ухудшение 
скорюстных и динамических качеств, неразвитая сеть газовых заправок. 


I ДИНШИКА ВАЗ-21093 НА БЕНЗИНОВОМ И ГАЗОВОМ ТОПЛИВЕ 1 

Топливо 

Бензин 1 

1 

Параметр ^ ! 

без снеси- 

1 теля 

СО смеси- 
телем ! 

: Газ 

Максимальная скорость. км'Ч 

152.4 1 

151.5 1 

146.7 

Разгон 0-100 км/ч. с 

15.7 

16.0 

17.7 

Прохождение 1030 м с места, с 

37.2 

37.5 

38,3 

Эластичность; 




60-100 КМ'Ч (IV). с 

14,6 

16.4 

17,6 

80-120 км''ч(Ѵ). с 

24.6 

27.0 

31,6 
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‘МИЦУБИСИ-КОЛЬТ 1,6" 


міт5иві$ні С01Т1,6 


Семейство автомобилей “Кольт” (хэтчбек) и “Лансер” (седан) полностью 
обновлено в 1995 году, но первый из них, в отличие от второго, почти сразу 
поступившего в Россию, дебютировал на нашем рынке лишь минувшей 
весной. Автомобиль предлагается только с одним бензиновым двигателем 
рабочим объемом 1,6 л в комплектации (51Х. Коробка передач - ручная или 
автоматическая. Возможна установка комплекта дополнительного 
оборудования “Спорт”. 


Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Анатолий КАРПЕНКОВ. 
Фото Игоря Гвердуново 


Найдет ли трехдверный 
японский хэтчбек русского 
покупателя? 



Двухдверные машины 
российский люд не 
слишком жалует. 

Даже отечествен- 
ной “восьмерке" 
большинство 
предпочитает все 
же “девятку”. А уж 
когда платят день- 
ги за иномарку, то 
автомобили “без 
задних дверей" во- 
обще всерьез не 
принимают. Со- 
лидность нужна, а 
то вредный сосед 
возьмет да и срав- 
нит с “Запорож- 
цем”... Вот и “Ми- 
цубиси" уже пыта- 
лась продавать в Рос- 
сии “Кольт" предыдущего поколе- 
ния, но автомобиль, что называется, не 
пошел. Сейчас ситуация на рынке не- 
сколько иная, и предполагается, что авто- 
мобиль сможет все-таки найти своего по- 
купателя. Чем же "Кольт” способен при- 


влечь потенциального владельца или оча- 
ровать владелицу? 

Прежде всего - богатой комплектаци- 
ей. Машина “в стандарте” оснащена конди- 
ционером. усилителем руля, АБС, электро- 


пакетом, центральным замком, 
иммобилайзером, подог- 
ревом сидений. Кро- 
ме того, российский 
“Кольт” отличается 
от своих родствен- 
ников для “загра- 
ничных” стран уве- 
личенным дорож- 
ным просветом и 
специальным “хо- 
лодным” исполнени- 
ем. Стоит все это 
удовольствие, прав- 
да, довольно дорого 
- от $1 5 490. Что по- 
делать, дешево хо- 
рошо не бывает. 

Одна из отличи- 
тельных черт "Коль- 
та” - запоминающая- 
ся внешность, что в 
последнее время встретишь нечасто. 
Здесь короткий хэтчбек переплюнул, пожа- 
луй, даже своего длинного братца - “Лан- 
сера”. А вот полезным объемом кузова “ко- 
ротышка" похвалиться вряд ли сможет. На 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
автомобиля "МИЦУБИСИ-КОЛЬТ 1.6” 
(в скобках - с автоматической 
коробкой передач) 


удобна, так что не примите это за недоста- 
ток. А вот толстенные задние стойки, резко 
сужающие сектор обзора, напротив, не за- 
числить в актив. 

Итак, мы внимательно осмотрели ав- 
томобиль, посидели за рулем, заглянули в 
багажник. Многие наверняка поморщатся 
- стоит ли тратиться на такую непрактич- 
ную машину? Ни семейство загрузить, ни 


в отпуск съездить - тесновата. Кто-то же, 
напротив, найдет определенные преиму- 
щества - отличный образец компактного, 
юркого, современного “персонального” ав- 
то на каждый день. Однако при этом захо- 
чет, конечно, узнать, а каков стремитель- 
ный с виду хэтчбек на дороге. Оправдыва- 
ет ли он некие “спортивные” ожидания, на- 
веянные его обликом? 


заднем сиденье усесться втроем 
практически невозможно, 
да и двое будут чув- 
ствовать себя не 
особо свободно. Хо- 
тя не станем приве- 
редничать - у многих 
соперников “Кольта” 
сзади живется еще хуже. 

Багажник “по классу” 
невелик, но заднее сиде- 
нье, как нынче принято, 
раскладывается в пропор- 
ции 1 ;2. А вот откры- 
вать третью дверь 
снаружи не за что. 

Нет ни ручки, ни ее 
подобия. 

Рабочее место 
водителя достаточно 
просторно. Естествен- 
но, за счет притесне- 
ния сидящих сзади. За 
рулем большинства 
японских машин води- 
тель чувствует себя 
как дома. “Кольт” - не 
исключение. Вновь от- 
мечаем особенность, 
присущую многим ав- 
томобилям фирмы: не- 
привычно большой 
диаметр руля. Кстати, 
баранка здесь вполне 


Однозначно ответить на этот вопрос 
непросто. В протоколах испытаний почти 
не найдешь особо лестных эпитетов в ад- 
рес "Кольта”. Как, впрочем, и серьезных 
замечаний, касающихся поведения маши- 
ны. Везде мелькает короткое: норма. Ав- 
томобиль прекрасно сбалансирован и пра- 
ктически всегда оправдывает ожидания 
водителя, но редко превосходит их. Зато, 
что гораздо важнее, никогда не разочаро- 
вывает. Отметим все же некоторые хара- 
ктерные черты машины. 


Общие данные: число мест - 5; сноряженноя 
масса - 975 кг; полная массо - 1480 кг; макси- 
мальная скорость - 185 (180) км/ч; время разго- 
на с места до 100 км/ч - 10,5 (12,3) с; расход то- 
плива при 90, 120 км/ч и в ГЦ - 5,3; 6,7; 8.6 (5,8; 7,5; 
9,1) л/ІСО км; запас топлива - 50 л. Размеры, мм: 
длина - 3870; ширина - 1680; высота - 1365; ба- 
зе - 2415; колея спереди/сзади - 1450/1460; до- 
рожный просвет - 160; объем багажника - 
240/830 л; радиус поворота - 5,8 м. Двигатель: 
четырехцилиндровый, рядный, бензиновый, 
расположен спереди поперечно. Число кла- 
панов на цилиндр - 4; рабочий объем - 1597 
см^; диаметр цилиндра и ход поршня - 
81,0x77,5 мм; степень сжатия - 10,0; мощность - 
66 кВт/90 л. с. при 5500 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 137 Н-м при 4000 об/мин. 
Трансмиссия: привод на передние колеса; ко- 
робка передач - механическая пятиступенча- 
тая (автоматическая четырехступенчотая); пе- 
редаточные числа; I - 3,583 (2,842); II - 1,997 
(1.529); 111-1,343(1.00); IV - 0,976 (0.71 2); V- 0,804 
(-); 3. X. - 3,416 (2,480); главная передача - 3,714 
(4.042). Подвеска: передняя - независимая ти- 
па “Мак-Ферсон", задняя - многорычажная. 
Тормоза: с усилителем и АБС, передние - дис- 
ковые вентилируемые, задние - барабанные. 
Рулевое управление: реечное с усилителем. 
Размер шин: 175/70і?13. 
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“Кольт" сочетает высокие динамиче- 
ские характеристики с хорошей эластично- 
стью - уверенно “разбирается" с большин- 
ством оппонентов в “гонках со светофора" 
и вместе с тем запросто ползет внатяг на 
высокой передаче. Нет ни провалов, ни 
подхватов, не надо судорожно 
топтать педаль, чтобы добить- 
ся отклика мотора. Машина 
ровно и весьма интенсивно 
разгоняется во всем диапазо- 
не оборотов. 

Если очень хочется лихо 
проехать поворот - “Кольт" и в 
этом посодействует. “Присе- 
дая” на внешнее заднее коле- 
со, он послушно идет по трае- 
ктории, быстро и однозначно 
откликаясь на действия рулем 
и педалью газа. Два слова о 
руле: очень хорошее впечат- 
ление оставил усилитель. 

Руль легкий и вместе с тем со- 
храняет обратную связь - во- 
дитель “чувствует машину руками". Прав- 
да, на руки передаются заметные удары 
от неровностей дороги, но это единствен- 
ная, пожалуй, претензия к подвеске, кото- 
рая показалась достаточно ‘ плотной’’ и од- 
новременно вполне комфортабельной. 

Кстати, а как ведет себя автоматиче- 


ская коробка передач? Очень хорошо! “Ав- 
томат” работает мягко, с минимальными 
запаздываниями. Он облегчит жизнь начи- 
нающему водителю, который, пугливо ози- 
раясь, ползет в плотном потоке, и вовсе не 
разочарует доморощенного “гонщика", для 


Почти никто не отказался бы от такого “ап- 
парата”, чтобы ездить каждый день по слу- 
жебным делам. Некоторые “примеряли” его 
к женам, прочим родственницам и знакомым 
и с мужской решительностью постановили: 
даму такой автомобиль не только украсит, 
но и порадует примерным по- 
слушанием. Впрочем, все это 
разговоры на тему “если бы...". 
Даже имея нужную сумму, 
большинство соотечественни- 
ков наверняка предпочтут авто- 
мобиль пусть и менее совер- 
шенный, зато более вмести- 
тельный и универсальный. 
“Кольт" же может приглянуться 
молодым, еще не обременен- 
ным, но уже обеспеченным. Или 
тем, кому по карману содер- 
жать более одного автомобиля. 


Отлично доведенный, быстрый и 
дружелюбный к водителю автомо- 
биль. К сожалению, не слишком 
практичный. Вряд ли станет мас- 
совым, но, несомненно, найдет 
своих покупателей и составит хо- 
рошую пару своему достаточно 
популярному собрату - “Лансеру”. 


которого главное в машине - динамика. 

Не станем скрывать - “Кольт” нам по- 
нравился. Тестировали его люди с разным 
водительским опытом и автомобильным “ве- 
роисповеданием” - водители осторожные и 
не очень, а то и просто агрессивные. И каж- 
дый нашел в машине что-то на свой вкус. 



«г 


Страховая компания 

Содружество 



предлагает свои услуги по привлекательным тарифам: 

• страхование автотранспорта, гражданской ответственности и от несчастных случаев; 

• продажу «Зеленой карты» для выезжающих 
за границу на автомобиле; 

• продажу полисов по страхованию граждан, выезжающих за границу. 

Подписчикам и рекламодателям 
изданий «За рулем» предоставляются льготы. 


Все наши клиенты получают подарок 

от издательства «За рулем». 

ДОВЕРЯЯ НАМ, ВЫ ДОВЕРЯЕТЕ 



Адре с иентрального офиса: 

103045, Москва, Селиверстов переулок, дом ІО, стр. 2, 
Тел.: 208-5181, 207-3027, 207-1827; факс 207-3027. 
Е-таіІ: іпсожг@жг.ги 


Представители ко мпан ии в Москве: 
фирма "АСПО". Тел.: 318-3617 
фирма "КОНТЕХ". Тел.:440-0934 
СТО "Гнез/ріиковское". Тел.: 459-4182 
фирма "Лаборатория охранных систем". Тел.: 742-5411 
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новинки 


от ТАЙГИ до». 

БРАЗИЛЬСКИХ 

ПЛЯЖЕЙ 


Эти вездеходы, предаавленные 
на международном автосалоне в Киеве, пройдут и проплывут 
где угодно! Если позволит экономика. 



Луцкий автомобильный завод в оче- 
редной раз доказал, что слухи о его смерти 
сильно преувеличены. Изменив солдатско- 
фермерскому имиджу своей продукции, он 
создал симпатичный "пляжный" джип "Фо- 
рос ' (ЛуАЗ-1 302-05). Его дизайн разработал 
совсем молодой человек - студент Луцкого 
технического университета Андрей Чапти- 
ков. Кстати, среди зрителей, теснившихся 
вокруг новинки, преобладала молодежь. 

“Форос” отличается от известной мо- 
дели 1302 не только дизайном и откры- 
тым кузовом с дугой безопасности. 

Под капотом у него 37-силь 
ный дизель итальянской 
фирмы "Ломбардини" ЮѴѴ 
1 404 {рабочий объем - 1 372 
см®). Контрольный расход то- 


плива - 7,7 л/100 км. Максимальная ско- 
рость - 100 км/ч. Остальные характеристи- 
ки такие же. как у 1 302, в том числе способ- 
ность преодолевать 60-процентные подъе- 
мы и броды глубиной до полуметра. 

"Форосом" успели заинтересоваться 
бразильцы (катать на нем красоток по Ка- 
покабана - деше- 
во и сердито!). 
Не прочь поку- 


1 ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


^ Модель 

ЛуАЗ-1302-05 

ЛуАЗ-1901 

Показатели ~~~ ■ — 

“Форос” 

“Геолог" 

Колесная формула 

4x4 

6x6 

Грузоподъемность, кг 

40С 

650 

Масса снаряженного автс.мобилп, кг 

970 

1250 

Полная масса автомобиля, кг 

1370 

1900 

Габаритные размеры, мм: 
длина 

3430 

4522 

ширина 

1610 

1922 

высота 

1754 

: 1970 

Дорожный просвет, мм 

280 

285 

База, мм 

1800 

- 

Колея, мм 

1360 

1335 

Двигатель 

ІотЬагсііпі 

здтнд 


иш 1404 

(дизель) 


(дизель) 


Число и расположение цилиндров 

4Р 

^ Ж " 

Рабочий объем, л 

1.372 

1.5 

Мощность, л. с. при 3600 об.'мин 

: '37,4 ^ 

51 

Крутящий момент. 

кгс м'при об(м.ин 

8.47, '2200 

11.73..2600 

Диаметр и ход поршня, нм 

75x77.6 

88x8? 

Максимальная скорость, км.ч 

100 

60 

Максимальная скорость на воде, км/ч 

- 

5.0 

Контрольный расход топлива. л^ІСО км 

7.7 

12.0 

Максимальный угол подъема, % 

60 

58 

Максимальный угол поперечной 

устойчивости, градус 

40 

40 

Максимальная глубина брода, м 

0,5 

- 

Максимальная ширина водного 
препятствия, м 


3000 

Колеса: 

диски і 

5 1.'23/і3 

53/16 

шины ! 

185,'65Я13 

6.95'16 

Тормоза і 

барабанные 

Подвеска автомобиля 

|нёзависимая, торсионная 

Рулевой механизг/ ^ 

червяк-ролик 



“Форос” 


пать этот автомобиль 
для отдыха и поляки. Ну и, конечно, завод 
рассчитывает на российский рынок. Воз- 
можно, "Форос" будут собирать в подмос- 
ковном поселке Поварово, где фирма “Ва- 
летта” уже выпускает ЛуАЗ-1302. 


Геолог" 


Игривые пляжные ассоциации вмиг 
исчезали, стоило перевести взгляд на 
ЛуАЗ-1901 с колесной формулой 6x6. Наз- 
вали его по давней привычке к конспира- 
ции "Геологом”, хотя с первого взгляда яс- 
но - заказчиком проекта была армия, к со- 
жалению, ныне неплатежеспособная. 

- А доедет ли ваше чудо-юдо до Луц- 
ка? - спросили мы Богдана Гвоздика, ди- 
ректора НТЦ автозавода. 

- Не только доедет - доплывет! Это 
же амфибия. Максимальная скорость, 
правда, не впечатляет: 5 км/ч - на воде, 
60 - на суше. Но зато исключительная 
проходимость по пересеченной местности, 
отличная маневренность. Колеса перед- 
ней и средней оси - управляемые! 

“Геолог" замечателен и тем. что все 
материалы и комплектующие в нем рос- 
сийско-украинские. Из России - металл, 
краска, электро- и светотехника, шины 
175-16 (нижнекамские, хотя возможны и 
белоцерковские). Размещенный сзади 1,5- 
литровый трехцилиндровый дизель мощ- 
ностью 51 л. с. изготовлен харьковским за- 
водом имени Малышева (его танковые 
двигатели известны давно и широко). В 
Луцке возлагают немалые надежды на за- 
казы российских силовых структур и мини- 
стерства по чрезвычайным ситуациям. 


ТОРМОЗА ИЗ посудной шки 


Это, конечно, метафора, 
но керамические тормозные 
диски уже реальность. 

История дисковых тормозов ведет 
свой отсчет с 1958 года, когда на серий- 
ном “'Ситроене-0819’' впервые отказались 
от привычных барабанов. Правда, прин- 
цип торможения оставался прежним - ки- 
нетическая энергия движущегося автомо- 
биля превращается в тепло. Скорости, ме- 
жду тем, росли (а энергия - пропорцио- 
нальна квадрату скорости), тепла в тормо- 
] зах выделялось все больше, и вот уже да- 


же открытый со всех сторон диск стал пе- 
регреваться. Появились диски-сандвичи с 
вентиляцией изнутри, на гоночных маши- 
нах приняли меры к внешнему обдуву - 
все мало! Старый добрый серый чугун ис- 
черпал свои возможности, и взоры разра- 
ботчиков обратились на новый класс ма- 
териалов - композиты, или, как их еще на- 
зывают, углепластики - чрезвычайно 
прочные, легкие и термостойкие. 

Попытки изготовить композитный 
тормозной диск предпринимали еще в на- 
чале восьмидесятых, но дальше экспери- 
ментов и формулы 1 не продвинулись: 
слишком дорого, да и требуемый для но- 
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И ВОСЕМНАДЦАТЬ НЕ ПРЕДЕЛ 



Даймлер-Крайслер" идет на рекорд. 


Примерно так будет выглядеть 
тысячесильный бензиновый ис- 


полин... 


С VI 


Скоро мотор ѴѴ18, одно из 
любимых детищ шефа "Фольк- 
свагена” Фердинанда Пиеха 
(см. ЗР, 1998, № 12), будут 
считать относительно 
скромным по его характе- 
ристикам. Для будущего 
купе “Майбах" констру- / 
кторы “Даймлер-Крайс- 
лера” разрабатывают 
двигатель с... двадца- 
тью четырьмя цилинд- 
рами! Под капотом шести- 
метрового двухдверного ку- 
зова как раз хватает места 
для такого агрегата. А заду- 
ман он в общем-то бесхитро- 
стно; “просто” взяли и соеди- 
нили тандемом два известных 
двигателя VI 2. На самом же 
деле технических проблем 
здесь предостаточно. Прежде 
всего надо обеспечить жест- 
кость всей конструкции, ее 
крепление в моторном отсеке 
с учетом возможных колеба- 
тельных процессов. Отбор 
мощности решено сделать от 
места сочленения - спасибо г- 
ну Пиеху за его знаменитый эскиз на сал- 
фетке. Каждый из двигателей имеет собст- 
венный турбонаддув, так что с рабочего 
объема 15 (!) литров удастся снять никак 
не меньше 1000 л. с., а крутящий момент уж 


...а пришпоривать его предстоит отсюда. 

точно будет измеряться четырехзначным 
числом. Коробку передач, приводные валы, 
электронную противобуксовочную систе- 


му, ясное дело, придется разрабаты- 
вать заново. Прототип суперкупе 
должен быть представлен 
публике на Токийском авто- 
салоне 2001 года. 

Для чего же нужна такая 
гигантская мощность? Во- 
первых, ‘ Майбах" сразу про- 
рабатывается в брониро- 
ванном варианте массой 
около четырех тонн. Во-вто- 
рых, он будет снабжен всеми мыслимы- 
ми, а возможно, и немыслимыми сегодня 
электронными системами на- 
вигации, связи, управления и 
т. п. Одних только антенн в 
кузове заложено... 20 штук! К 
тому же салон надо обогре- 
вать зимой и охлаждать ле- 
том. Все это. конечно, потре- 
бует немалых затрат энер- 
гии. Ну и на разгон кое-что 
останется. Кстати, уже за- 
планирована и цена будуще- 
го флагмана - всего-то 250 
000 долларов - цифра, в от- 
личие от технических пара- 
метров, сегодня не поражаю- 
щая воображение и дающая 
нам шанс увидеть “Майбах” 
на московских улицах. 

А все-таки жаль, что в 
современных двигателях привод клапанов 
выполнен с гидрокомпенсаторами зазо- 
ров. Только представьте себе: отрегулиро- 
вать зазоры в 96 клапанах. Еще та была 
бы работа. 
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ВИНКИ температурный режим поддержи- 
вать оказалось сложно. И вот сегодня де- 
ло, кажется, сдвинулось с мертвой точки - 
три молодых разработчика фирмы “Адван- 
тек" в Гуммерсбахе предложили материал 
"СиКом" (сокращенно от “кремниевый ком- 
позит”), идеально пригодный для того. 


чтобы создать легкий, прочный и относи- 
тельно недорогой диск. 

Итак, попробуем и мы, вслед за изо- 
бретателями, “изготовить” новинку на 
страницах журнала. Вот рецепт; 

1. Смешиваем углеволокно с содер- 
жащей углерод смолой, заполняем полу- 
ченным “соусом” форму и ставим в печь. 

2. При нагревании полимер затверде- 
вает и получается пока еще относительно 
мягкая заготовка, которую можно механи- 
чески обработать обычным инструментом. 

3. Теперь - самое главное. Заготовку 
помещают в вакуум, нагревают до очень вы- 
сокой температуры и подвергают воздейст- 
вию жидкого кремния. Происходит диффу- 
зия. и внедрившийся в углепластик кремний 
превращается в карбид кремния. Это и есть 
“СиКом” - материал, состоящий на 75-85% 


из углеродного волокна и на 25-15% - из 
карбида и свободного кремния. Твердость 
“СиКома” почти не уступает... алмазу, а тер- 
мостойкость достигает +1400°С! 

Добавим, что технология эта хотя и 
дороже, чем изготовление стального дис- 
ка. но все же не настолько, чтобы говорить 
о “неразумном пределе". А главное - диск 
получился вчетверо легче обычного, что 
сулит существенное снижение неподрессо- 
ренных масс и уменьшение гироскопиче- 
ского эффекта. Иными словами, машина 
будет комфортнее и лучше в управлении. 
О перегреве дисков можно забыть, другое 
дело - тормозные колодки. Именно подбо- 
ром нового материала для них сейчас за- 
няты изобретатели. Работа эта в разгаре - 
на испытательных стендах, так что резуль- 
тат не заставит себя долго ждать. Г 
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СПРОСИ у БОКОВИНЫ 

Эта часть покрышки знает все. Вопрос в том, как получить 
от нее информацию. 



Группа специалистов фирмы “Конти- 
нентал-Тевес” во главе с молодым ученым 
Томасом Бехерером разработала боковин- 
ный торсионный датчик (ЗісіеѵѵаІІ Тогзіоп - 
8ѴѴТ), реагирующий на деформацию по- 
крышки. Она, как выяснилось, несет в се- 
бе массу необходимой нам информации, 
нужно только суметь ее прочитать. 

При изготовлении шин в материал 
боковины добавляют специальный поро- 
шок, который затем намагничивается в 
радиальном на- 
стойка подвески 


правлении, и на 
боковине появ- 
ляются равно- 
мерно чередую- 
щиеся полоски 
южного и се- 
верного магнит- 
ных полюсов 
(рис. 1). На 
стойке подвес- 
ки укрепляют 
два датчика, ре- 
агирующие на 
изменение маг- 
нитного поля 


' дГ 

запаздывание 



Кронштейн 

датчиков 

Датчики 
Протектор 

Намагниченная 
резина 

Диск 
колеса 


Рис. 1. Так выглядела бы намагниченная шина, 
если мы могли бы видеть магнитные полюса. 
Запаздывание верхнего сигнала говорит об ин- 
тенсивности торможения. 


при вращении колеса. Совершенно оче- 
видно, что частота сигнала будет пропор- 
циональна скорости вращения шины, но 
это далеко не все. 

Посмотрите на рис. 2. Под воздейст- 
вием веса автомобиля шина сплющивает- 
ся внизу и эта деформация равномерно и 


нее торможение, 
тем сильнее. В ре- 
зультате сигнал 
на внешний дат- 
чик поступит чуть 
раньше, чем на 
внутренний, и это 
опережение будет 
соответствовать 
тормозному уси- 
лию. Точно так же 
запаздывание 
сигнала на внеш- 
нем датчике даст 
ответ об ускоре- 


нии автомобиля. Все эти сведения необ- 
ходимы компьютеру, работающему в со- 
ставе антиблокировочной и противобук- 
совочной систем. 

Но в современном автомобиле часто 
стоит еще одна, более совершенная сис- 
тема Е8Р - стабилизации траектории, уп- 


Касательн; 

нагрузка 


Статическая 

нагрузка 


симметрично распространяется (синяя 
линия) почти до верхней точки, где и ук- 
реплены датчики. Там, наверху, деформа- 
ции от веса практически нет, что и требу- 
ется. Зато при торможении (или ускоре- 
нии, если речь идет о ведущем колесе) ка- 
сательное усилие, приложенное в пятне 
контакта покрышки с дорогой, вызывает 
несимметричную деформацию сдвига в 
боковине (красная линия). Внешний край 
шины как бы обгоняет внутренний, при- 
том чем энергич- 



Рис. 2. Характер деформации боковины от ста- 
тической (синие линии) и касательной (крас- 
ные линии) нагрузки. Из графика видно, что в 
точке [і=180° - вверху шины - статической де- 
формации нет. 


равняющая поведением машины в пово- 
роте. Ей необходимо знать и о боковых 
усилиях, воздействующих на автомобиль. 
Нет ничего проще, заявляют разработчи- 
ки “говорящих" покрышек. Боковые уси- 
лия вызывают деформацию шины в осе- 
вом направлении, и боковина несколько 
приближается или удаляется от датчи- 
ков. Следовательно, измеряя меняющую- 
ся амплитуду сигналов, можно получить и 
эту информацию. 

Технология намагничивания давно из- 
вестна и отработана. Сами датчики маг- 
нитного поля тоже не новость. “Ноу хау" 
заключается в способах съема необходи- 
мой информации с внутренней боковины 
покрышки, лучше защищенной от повреж- 
дений, чем внешняя. 

Так что, не исключено, в ближайшем 
будущем свобода выбора шины для заме- 
ны ограничится не только геометрически- 
ми и скоростными параметрами, но и нали- 
чием и характером намагниченности боко- 
вин. А на обычной “резине” особо умный 
автомобиль может просто не поехать! 


ЧИСТОТА -ЗАЛОГ ЗДОРОВЫ 


Конструкторы "Пежо-607" пошли 
Іна беспрецедентные меры. 


Перед нами дизель с сис- 
темой “ком МОН рей л” и непо- 
средственным впрыском. Вро- 
де бы ничего особенного; 2,2 л 
рабочего объема, 130 л. с., вот 
только фильтр... Он из порис- 
того карбида кремния, через 
который не пройдет ни одна 
поддающаяся измерению час- 
тица сажи. Все они оседают в 
і керамической ‘^^ке’’. Более 


того: через каждые 400-500 
километров пробега специаль- 
ный датчик выдает команду ав- 
томатике очистить фильтр. 

Очистка заключается в 
выжигании накопившихся шла- 
ков высокотемпературными 
выхлопными газами. В обыч- 
ном режиме частичной нагруз- 
ки температура достигает все- 
го лишь 1 50*^0, чего явно недо- 


статочно. Поэтому компьютер 
на время изменяет характери- 
стику впрыска. Теперь после 
пилотного и основного следует 
и третий в течение рабочего 
хода впрыск! Газы разогрева- 
ются до 450°С, но... и этого не- 
достаточно для полного выго- 
рания сажи. Нужно еще хотя 
бы 100°. И тут на помощь при- 
ходит всемогущая химия. Кро- 
ме основного топливного бака 
с соляркой, на автомобиле ус- 
тановлен небольшой (5 литров) 
бачок со специальной добавкой 
“Эолис” на основе церия. Через 
специальную форсунку она по- 
немногу добавляется в топли- 
во, и тогда температура сгора- 


ния углерода в нужной степени 
снижается. Теперь из выхлоп- 
ной трубы выходят лишь СО 2 и 
Н 2 О - экологи, торжествуйте! 

Новый мотор, а точнее ска- 
зать, новая система очистки с 
легкостью обеспечивает соот- 
ветствие выхлопа требованиям 
норм Евро I!!, а если применить 
топливо с пониженным содер- 
жанием серы, то и Евро !Ѵ. 

Предвидим вопрос; а как 
часто придется заправлять до- 
полнительный бачок недеше- 
вым, вероятно, цериевым ката- 
лизатором? Всего лишь через 
каждые 80 000 километров при 
очередном ТО на фирменной 
станции. 


ЗР 8/99 


НАВИГАТОР 





ПУТЕШЕаВИЕ под ГРИФОМ "СЕКРЕТНО* 


совершил наш корреспондент, чтобы испытать российскую 
навигационную систему. 


в номере 3 за этот года мы уже писали 
о российском датчике НАВИОР-14, прини- 
мающем сигналы от всех существующих на- 
вигационных спутников, будь они наши или 
американские. Но датчик - это еще не “на- 
вигатор”. К нему надо добавить программ- 
ное обеспечение, компьютер и дисплей. В 
СКВ “НАВИС" сделали все необходимое и 
предложили испытать новинку в “боевых” 
условиях - пробеге по достаточно протя- 
женному маршруту с заездом в “незнако- 
мый” для нас, москвичей, город. 

Итак, рано утром на машину (это была 
“Ока-Престиж" - ее-то ГИБДД тормозить 
не будет) за какие-нибудь полчаса была ус- 
тановлена неприметная антенна, а на ко- 
ленях у представителя СКБ разместился 
спутниковый навигатор. Мы выбрали вари- 
ант с большим дисплеем, хотя для легковой 
машины он неудобен. Зато на экране легче 
разглядеть детали маршрута. 

Включено питание - и в центре поя- 
вился силуэт автомобильчика, а вокруг не- 
го - целый сонм спутников, красных и си- 
них. Как вы понимаете, красные - это на- 
ши. системы ГЛОНАСС, синие - “ихние”, 
забугорные, системы 6Р8. Увы, синих 
почти все время было больше. И здесь на- 
до сделать маленькое отступление. 

Чтобы однозначно решить навигаци- 
онную задачу, датчику необходимо иметь 
информацию минимум от четырех спутни- 
ков одновременно. Поэтому и мы, и амери- 
канцы вывели на орбиты по 24 спутника, 
обеспечив необходимое перекрытие по- 
верхности практически всего земного ша- 
ра. Успех системы, как говорят, превзошел 
все ожидания. Правда, для улучшения точ- 
ности работы в условиях помех от город- 
ской застройки США разорились еще на 
восемь дополнительных спутников. Нам же 
не до того. Скажем больше: постепенно и 
часть запущенных нами вышла из строя и 
сегодня в работе осталось лишь 15. 

Итак, благодаря всеядности НАВИОРа 
компьютер имеет избыточную информацию 
и использует ее для повышения точности 
определения координат. Это мы увидели на 
экране, уже когда поехали по Садовому 
кольцу: силуэт виртуальной машинки шел 
по правому краю проезжей части, а при пе- 
рестроении послушно перемещался к цент- 
ру! Но тут обнаружилось, что карта Москвы 
-слепая. То есть знакомые улицы видны, да 
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названия их не подписаны. А значит, функ- 
ция автоматической прокладки маршрута 
невозможна. И пока это, увы, действитель- 
но так. Дело в том, что для наложения 
транспортной карты (подобной той, что на- 
печатана в “Полезных страницах” "За ру- 
лем”) с обозначениями дорожных объектов, 
улиц с односторонним движением и прочей 
необходимой водителю и компьютеру ин- 
формацией эта карта должна совпадать с 
реальной, видимой со спутника. В странах 
Европы такие карты есть, причем в круп- 
ных городах на них указана даже дорожная 
разметка с точностью до нескольких деци- 
метров! У нас же в силу пресловутой сек- 
ретности все издаваемые для населения 
“топографические” планы усердно снабже- 
ны линейными и угловыми искажениями, 
так что реальную картину напоминают 
весьма отдаленно. Можно, конечно, поез- 
дить с НАВИОРом по Москве и записать в 
память все улицы, проезды, дорожные зна- 
ки... Но для столицы это примерно 600 ме- 
габайт информации, и работа займет не- 
сколько лет, а кроме того, она не начнется 
без соответствующих разрешений. 

Так что же, навигатор - вещь бесполез- 
ная? Отнюдь. Уже сегодня он предоставля- 
ет массу интересных возможностей, и о них 
речь ниже. Во-первых, за виртуальным ав- 
томобильчиком на экране (и в памяти компь- 
ютера) остается след. Так что, проехав по 
незнакомому маршруту 
один раз, обратную доро- 
гу искать уже не придет- 
ся. Еще одна интересная 
особенность системы: в 
правом углу экрана каж- 
дые полсекунды обновля- 
ется информация о гео- 
графических координа- 
тах машины, ее курсе, 
скорости (с точностью 
до... 0,03 км/ч), высоте 
над условным уровнем 
моря и пройденном рас- 
стоянии. Но главное - 
все это остается в памя- 
ти, так что вы имеете на 
борту как бы “черный 
ящик” и в случае какой- 
либо нештатной ситуации 
легко восстановить все 
перемещения автомоби- 


Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ 


ля, вплоть до резких перестроений. Да и с 
радаром ГИБДД (если он “поймал” вас не по 
делу) можно объективно поспорить. 

Кстати, о “черном ящике": он прочен и 
устойчив к ударам и вибрациям. Память 
нашего навигатора организована на спе- 
циальных флэш-картах размером с новые 
водительские удостоверения, причем объ- 
ем записываемой информации достигает 
100 Мб! А поскольку нет никаких вращаю- 
щихся дисков, головок, то и удары ей не 
страшны. 

Наш маршрут общей протяженностью 
1744 километра навигатор выдержал с че- 
стью. Все это время он не выключался, раз- 
ве только на ночь. Хотя и это было не обяза- 
тельно: потребляемый ток составляет всего 
лишь 1 .8 А. Просто не хотелось оставлять в 
машине прибор стоимостью около $5000 - 
более чем в два с половиной раза дороже 
нашей “Оки”. Дороговато? Что поделать. 
Сегодня приборы собирают поштучно, в ос- 
новном по заказам военных. А на пути мас- 
сового внедрения полезной отечественной 
разработки в нашу жизнь (кстати, в мире за 
год продается около 2 млн. автомобильных 
навигационных систем) по-прежнему стоит 
пресловутое “держать и не пущать". Может 
быть, ситуация со временем все-таки изме- 
нится, и отечественная система, снабжен- 
ная точными картами, окажется способна 
не только служить сверхточным компасом, 
но и реально указывать дорогу по еще не ез- 
женным улицам... 
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На улицах Санкт-Петербурга: отчетливо видно, что Правила мы не на- 
рушаем - едем по правой стороне (наша траектория - тонкая линия 
от Плоіцади Победы в сторону станции метро ''Московская”; положе- 
ние машины показывает двойной кружок). Скорость на круге тоже 
невелика - всего 38,3 км/ч. От гостиницы проехали 3,7 км, направле- 
ние движения в данный момент: запад - северо-запад (70,2"’). 
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Алексанщз МЕЛЬНИК. Фото "Даймлер-Крайслер" 


На четвертом году жизни "Мерседес" Е-класса 
претерпел модернизацию. За привычной 
внешностью - 1800 новых деталей. 


ническая и существенно мо- 
дернизированный пятиступенча- 
тый “автомат". 

Новые двигатели, шестицилиндро- 
вый Е320СОІ и “пятерка” Е270СОІ. оснаще- 
ны опробованной на моторах для А- и С- 
классов системой непосредственного впры- 
ска топлива “коммон рейл”, а также турбо- 
компрессором с промежуточным охлажде- 
нием наддувочного воздуха и регулируемым 
направляющим аппаратом турбины (ѴНТ). 
По сравнению со своими предшественника- 
ми Е290ТО и ЕЗООТО двигатели развивают 
на 31 ,4 и 11.5% большую мощность и на 23 и 
42% - больший крутящий момент. 

Прелесть такой прибавки я смог оце- 
нить на узких загородных дорожках. Едва 
лишь представлялась малейшая возмож- 
ность - газ "в пол”, и ‘'поезд” из трех-четырех 
машин оставался позади. Большой, вальяж- 
ный экипаж на несколько секунд превращал- 
ся в стремительный спортивный снаряд. Ве- 
чером я проверил субъективные ощущения, 
сравнив технические характеристики. 
Е270СОІ до 1 00 км/ч разгоняется за 9 секунд 
(9,3 с с “автоматом”), а его предшественнику 
Е290ТО необходимо было для этого 11.5 с. 

При этом двигатели отличает мень- 
шее количество вредных выбросов, а топ- 
ливная экономичность при возросшей 
мощности и массе, как минимум, не ухуд- 
шилась. Немаловажную роль в этом сыг- 
рали новые коробки передач. 

Автоматическая оснащена теперь руч- 
ным последовательным переключением. 
Если вам вдруг наскучит режим “автомата", 
можете легким нажатием рычага влево 


ЗНАКОМСТВО НА АППИЕВОЙ ДОРОГЕ 

Невероятно старые камни Аппиевой 
дороги теперь покрыты гладкой асфаль- 
товой “кожей”. Лишь узкие, шириной 
в ладонь, полоски серого ба- 
зальта вдоль тротуаров на- 
поминают о том, что мы 
едем по древнейшей 
дороге на Земле. А 
там, по обочинам, 
где сейчас авто- 
бусные останов- 
ки, бензоколонки, 
магазинчики, две с 
лишним тысячи лет 
назад стояли до са- 
мой Капуи кресты с те- 
лами распятых солдат 
Спартака. 

Однако в роскошном кожа- 
ном салоне “Мерседеса-Е270С01" 
прохладное дыхание кондиционера и ти- 
хая музыка из четырех мощных колонок до- 
рогущего аудиоцентра начисто убивают не 
только 32-градусную жару римского лета 
за бортом, но и любые исторические реми- 
нисценции. Автомобиль, мощный и тихий, 
маневренный и стремительный, роскошный 
и экономичный, расслабляет, заставляет 
вспоминать слова старинного романса: 
“Вас баюкает в мягкой качели...” Но, по ме- 
ре того, как в ходе 350-километрового ис- 
пытательного пробега по самым разным 
дорогам итальянской области Лацио вновь 
и вновь открывались врожденные и благо- 
приобретенные черты модифицированного 
Е-класса, в глубине души рождалось неко- 
торое недоумение - а из-за чего, собствен- 
но, сыр-бор? 

Е-класс и раньше не страдал от недо- 
статка хвалебных эпитетов в свой адрес. 
Зачем же “Даймлер-Крайслеру” понадоби- 
лось устраивать грандиозную презента- 
цию автомобиля, который на четвертом 
всего году жизни претерпел, судя по все- 
му, лишь косметические изменения? 


КОСМЕТИКА 

Отличия нового Е от старого можно 
увидеть, только поставив две машины 


друг против друга. 

Чуть изменилась решетка 
радиатора. Пороги и дверные ручки окра- 
шены теперь в цвет кузова. Повторители 
указателей поворота смонтированы, по 
примеру нового 5-класса, в зеркалах зад- 
него вида. Несколько иными, “интеграль- 
ными”, как предпочли их назвать инжене- 
ры “Мерседес-Бенц”, стали бамперы. 

Более существенное различие почти 
незаметно - оказывается, линия передних 
крыльев и капота опущена на два сантимет- 
ра, фары - на полтора. По-другому теперь 
выглядят задние фонари и боковые молдин- 
ги. На этом, собственно, видимые различия 
и заканчиваются. Вот почему коротенькая 
речь пресс-атташе компании произвела 
сильное впечатление. “Господа, - сказал он. 
- в новом автомобиле 1800 абсолютно но- 
вых деталей. А на его разработку потрачено 
несколько сотен миллионов марок”. 


ЗОЛОТО, НЕВИДИМОЕ МИРУ 

Настоящая изюминка новых моделей 
скрывается под капотом. Это два дизеля се- 
мейства СОІ и коробки передач - заново 
спроектированная шестиступенчатая меха- 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 
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можете легким нажатием рычага влево 
или вправо (в положении “Драйв”) пони- 
жать или повышать передачи вручную. Но 
главная новинка - механическая коробка 
передач. В ней стало на одну передачу 
больше: если до сих пор прямой на Е-клас- 
се была четвертая, а пятая предназнача- 
лась для экономичного движения по авто- 
страде, то теперь сберечь топливо (до по- 
лулитра на каждые 100 км, как утверждают 
специалисты фирмы) можно на шестой. 

Особенно гордятся создатели новой ко- 
робки (ее будут устанавливать на модели с 
двигателями рабочим объемом до 2,8 л) тем, 
что, несмотря на существенно возросшие 
мощность и крутящий момент дизельных мо- 
торов, переключение передач стало легче. 
Требуемое усилие уменьшилось на 25% по 
сравнению с прежней пятиступенчатой. А на 
рычаге не чувству- 
ется вибраций - он 
теперь связан с ме- 
ханизмом переклю- 
чения тросом. 


СЛАДКАЯ ЖИЗНЬ 

Продвигая на 
рынок модифициро- 
ванный Е-класс, 

специалисты рекламного отдела “Мерсе- 
дес-Бенц" решили предложить потенци- 
альным заказчикам... экономию! 

Каждый покупатель “Мерседес-Бенц-Е” 


до сих пор тра- 
тил до 14% от 
стоимости ма- 
шины на заказ- 
ное оборудова- 
ние. Теперь же 
почти все за- 
казное стало 

стандартным. А цены, как утверждают, 
выросли всего на 2.9 %. 

Не придется раскошеливаться и на за- 
боту о безопасности - боковые и оконные 
надувные подушки безопасности, электрон- 
ная система стабилизации (Е8Р), автомати- 
ческое поддержание заданной скорости 
"Спидтроник” - все стало стандартом. 

На финише XX века нельзя, разумеет- 
ся, оставить без внимания электронику. 
Тем более, что на недавно дебютировав- 


У новой шестиступен- 
чатой коробки передач 
тросовый привод пере- 
ключения. 

То, что не бросается в 
глаза - новый дизель- 
ный двигатель. 


СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ДИЗЕЛЬНЫХ “МЕ 


Е220О 

1995 


Модель, год 


Параметр 

ІіМЯЯЯ 


Рабочий объем, см 


Е220СОІ 

1999 

ШЕа 

2151 


Е290ТО 

1995 

2874 


ОЩНОСГЬ, л. с. при обі'‘мин Эбі'бОСЮ 143'42СЮ 129'4000 


Е270СОІ 

1999 

ш 

2688 


170,^200 




и ПОСЛЕ 


Е320СОІ 

1999 


ЕЗООТО 

1995 


3226 


177/4400 197/4200 


Крутящий момент, 

Н м при об'мин 

150/3100 

315/1800-2800 

300/1800 

370, 1600-2800 

400/1600-2800 

330/1600 

470/1800-2600 

КПП 

Р5 А5 

Р6 А5 

Р5 А5 

Р6 

А5 

А5 

А5 1 

Снаряженная масса, кг 

1 1335 

1 1590 1 

1 1455 1 

1 1630 1 

1555 

1660 


180 177 

213 212 

195 192 

225 

220 

220 

230 1 


Разгон до 100 км.'ч, с 

ш 

,1ІТО 

Обозначения в таблице: Р - рядное расположение цилиндров, Д - дизель. Т - турбонаддув и промежуточное охлаждение наддувочного воздуха. 


од топлива. лЛ 00 км 5.6-9, 5 6.2-10,3 4.8-8.5 5,3-9. 1 5,4-9.3 5, &-9, 9 5.4-9.4 5, 7-9, 6 6,1-10,9 5,9-11,1 

ххое/гцсс/іі I 




шем 3-классе 
появился це- 
лый фейер- 
верк электрон- 
ных чудес. Те- 
перь они стали 
доступны поку- 
пателям менее 
дорогих “мерседесов”. Цветной дисплей на 
центральной консоли обладает семью 
функциями, работая в качестве трип-мас- 
тера, аудиосистемы, телефона, дорожно- 
го компьютера и даже автопилота, подска- 
зывающего водителю наилучший маршрут 
в изменяющейся дорожной обстановке. 

“КАМО ГРЯДЕШИ?” 

Трехсот пятидесяти километров впол- 
не хватило, чтобы убедиться: косметиче- 
ски модернизирован- 
ный Е-класс практиче- 
ски новая машина, 
скрывающаяся под 
очень похожим на ста- 
рое платьем. “Мы соз- 
нательно пошли на 
это, - сказал новый 
главный конструктор 
фирмы Петер Пфайф- 
фер. - После появле- 
ния на дорогах модер- 
низированных машин 
владельцы "мерседес- 
бенцев” прежних лет 
выпуска ни в коем слу- 
чае не должны чувст- 
вовать себя ущемленными”. 

С июня 1995 года по июнь ны- 
нешнего выпущено свыше миллиона 
машин Е-класса - огромная для столь 
дорогой машины цифра. Ежегодный 
уровень производства модифициро- 
ванных моделей планируют около 
240 тысяч. “Е-класс. - сказал накану- 
не запуска модернизированной ма- 
шины в серию шеф легкового отделе- 
ния “Мерседес-Бенц” Юрген Хубберт, 
- фундаментальный гарант наших 
прибылей. Одного этого достаточно 
для нас, чтобы уделять ему первостепен- 
ное внимание и в течение всего жизненно- 
го цикла оснащать самыми последними но- 
винками техники и технологии”. 

Насколько такая тактика окажется 
верной, покажет ближайшее будущее. Во 
всяком случае, на древней Аппиевой до- 
роге в окружении итальянских, француз- 
ских, японских малолитражек мой золоти- 
стый Е270СОІ выглядел несколько вызы- 
вающе. Но на хайвеях Калифорнии или на 
Тверской будет чувствовать себя в своей 
тарелке. 
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Александр КРАСНОВ. 
Рисунок автора 


^ФОРД-ТРАНЗИТ'' 


То трогательно 
лупоглазый, 
то серьезный 
и слегка угловатый, 
этот автомобиль 
всегда выделялся 
огромным числом 
вариантов 
и модификаций -* и, 
кроме того, всегда 
был одним из лидеров 
европейского рынка 
фургонов. 

№ 


в очередной раз подтвердилось - не 
зря, ох не зря появляются концептуальные 
разработки, особенно такие редкие среди 
грузовиков и автобусов. Показанный в 1998 
году на Ганноверском автосалоне одноимен- 
ный концепт четко обрисовал направление, 
в котором двигаются конструкторы и дизай- 
неры всемирной корпорации “Форд". Собст- 
венно, тот концепт и стал отправной точкой 
при создании варианта, предназначенного 
для серийного выпуска. 

Несмотря на то, что прототип выглядел 
весьма жизнеспособным, многое пришлось 
изменить и во внешности, и в конструкции, и 
в оборудовании салона, то есть серийный 
автомобиль будет в большей степени “при- 
землен”, приспособлен к производству. 
Внешние изменения, прежде всего, косну- 
лись передка автомобиля. Блок-фары за- 
хватили целых три поверхности - передок, 
капот и боковину! Притом их форма слегка 
напоминает новый стиль “Опеля”. Верхняя 
грань блока зрительно начинает боковую 
подштамповку, которая тянется к задним 
фонарям. Форма решетки выдержана в сти- 
ле предшественника: маркетинговые иссле- 
дования показали, что покупатель уделяет 
зримой преемственности особое внимание. 

Боковые окна с огромными форточками 
обеспечивают хороший обзор вниз и вбок. 


Так как развозным фургонам нередко прихо- 
дится маневрировать в стесненных услови- 
ях, зеркала заднего вида заметно увеличи- 
лись в размерах, стал больше и радиус сфе- 
ры зеркала - это снизит искажения. Между 
креплениями зеркал спрятан боковой повто- 
ритель. Именно спрятан - несмотря на это, 
его положение соответствует всем требова- 
ниям и нормам. Сами зеркала теперь кре- 
пятся не к двери, а к передней стойке, что 
снижает вероятность изменения их "на- 
стройки” у любителей энергично захлопы- 
вать двери. 

Естественно, у нового “Транзита будет 
абсолютно новый интерьер. Заметно умень- 
шится размер рулевого колеса, хотя в его сту- 
пице хватило места надувной подушке безо- 
пасности, серийной для всех модификаций. 
Рычаги переключения передач и ручного тор- 
моза переедут в удобную зону справа от во- 
дительского сиденья. Здесь они затрудняют 
проход между сиденьями в грузовое отделе- 
ние - без препятствий побродить по салону 
сможет только владелец машины. . . с полуав- 
томатической коробкой передач. Электрон- 
ное переключение режимов задает клавиша, 
разместившаяся на рулевом колесе (!). 

Новая модель унаследует все двигате- 
ли сегодняшнего семейства, а вскоре приба- 
вятся еще два - 2,4-литровый турбодизель с 
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непосредственным впрыском мощностью 
130 л. с. и новый бензиновый (данных по не- 
му пока нет). 

Чрезвычайно интересно компоновоч- 
ное решение новинки. Все автомобили пол- 
ной массой до 2,5 т - с передним приводом и, 
естественно, низкопольным кузовом, а свы- 
ше этого тоннажа возможен только задний с 
большой погрузочной высотой. Полный при- 
вод пока не запланирован. 

Что касается модификаций, то покупа- 
тель сможет выбрать из трех размеров базы 
и трех вариантов по высоте, позже ожида- 
ются сдвоенная кабина, модификации с 
грузовыми платформами и просто шасси 
для изготовителей оригинальных кузовов. 


ПРЕДШЕСТВЕННИКИ 


Начав свою историю с 1 965 года (мы го- 
ворим о полукапотниках), ‘Форд-Транзит” до 
сих пор остается одним из наиболее распро- 
страненных в Европе многофункциональных 
развозных фургонов с очень богатым выбо- 
ром различного типа кузовов и двигателей. 
"Транзит" выпускают в Бельгии. Англии, 
Португалии, а совсем недавно его сборка на- 
чалась в Белоруссии. 

Термин “полукапотник" мы упомянули 
не случайно - иначе пришлось бы расска- 
зывать и о заднемоторных фургонах 
“Форд”, и об английской модели “Темза” 
(ТІіатез). 

Итак, первый “Транзит” интересующей 
нас концепции представили широкой публи- 
ке в октябре 1 965 года. Он был типичным по- 
лукапотником: водитель сидел далеко за пе- 
редней осью (а не над ней); под небольшим 
капотом перед ветровым стеклом “прята- 
лись” двигатели мощностью всего 50-65 л. с. 
Обилие кузовов и всевозможных вариантов 
рам, шасси, кабин и дверей уже тогда пора- 
жало покупателя; у простого фургона было 
18 комбинаций дверей! Семейство состояло 
из шести основных модификаций грузоподъ- 
емностью от 600 до 1750 кг. Самым “малень- 
ким” в этом ряду был фургон со сдвижными 
дверями, а самым “большим” - автобус на 15 
посадочных мест со сдвоенными задними 
шинами и высокой крышей. 

Интересна первая панель приборов. 
Перед водителем красовался лишь круглый 
спидометр, в который были встроены кро- 
хотные указатели уровня топлива и темпе- 
ратуры охлаждающей жидкости. Рассказы- 
вать об этом автомобиле можно долго, ведь 
помимо чисто заводских версий, около по- 
лусотни кузовных фирм только в Англии ду- 
мали. чем бы еще “загрузить” этот ставший 
сразу популярным фургон. Сто (I) базовых 
моделей, тысяча (I!) специальных кузовов, 
пять лет подряд - в 1966-1970-м годах - 
приз “Лучшему фургону года” - вот какие 


данные мы почерпнули из журналов тех 
лет. Не правда ли, впечатляет? 

В 1971-м прошла незначительная 
модернизация “Транзита”: поменялся пе- 
редок, в качестве опции появился “авто- 
мат”, причем управляли им с помощью 
рычажка на панели приборов (как на со- 
временных концептах). Из гаммы двига- 
телей выпал самый слабый - 50-сильный, 
зато добавился помощнее - 75 л. с. Кро- 
ме того, через год появился и дизель 
мощностью 62 л. с. Для его размещения в 
моторном отсеке места не хватило - при- 
шлось выдвинуть вперед и изменить об- 
лицовку радиатора. В остальном кузов 
остался прежним. 

При очередной модернизации в 1978 
году облик автомобиля и его интерьер, 
гамма двигателей и элементы конструк- 
ции изменились куда более заметно. Ди- 
зайнерам удалось придать фургону совер- 
шенно другой характер - и это несмотря 
на то, что сечение борта, ветровое стекло, 
двери и крыша остались прежними. “Тран- 
зит” приобрел более серьезный, даже со- 
лидный вид. Правда, поначалу сохрани- 
лись круглые фары, но замена их на мод- 
ные прямоугольные сделала передок дей- 
ствительно “вне конкуренции”. 

С этим семейством связан автомо- 
бильный курьез. “Форд-Транзит супервэн П” с 
двигателем ОРІ Ѵ8 мощностью 529 л. с./435 
кВт разгонялся до 1 60 км/ч всего за 6,5 с. Го- 
ворят. при шоу-выезде этого автомобиля во- 
дитель просто потерял сознание и сработа- 
ла тормозная автоматика. Вот так ускоре- 
ние! Кстати, кабина именно такого “Транзи- 
та” перешла на новое европейское семейст- 
во грузовиков 1973 года - ‘Форд” серии А. 

Год 1 986-й преподнес автомобильному 
миру подарок в виде совершенно нового 
“Транзита”. Современнейший дизайн, неза- 
висимая передняя подвеска, АБС, усили- 
тель рулевого управления и многое другое 
вновь вознесли его над конкурентами. Не 
были забыты комфорт и безопасность во- 
дителя и пассажиров. В серийную комплек- 
тацию вошли специальной формы сиденья, 
не позволяющие при фронтальном ударе 
“выскользнуть" из-под ремней. Ну и, само 
собой, даже самому дотошному покупателю 
с большим трудом удастся сосчитать все 
предлагаемые модификации... 

После рестайлинга “Транзит” приоб- 
рел более стильный ‘фордовский” пере- 
док. Один из автомобилей этого, послед- 
него семейства служит в нашей редакции. 

И наконец, еще одна иллюстрация. На 
ней - концепт 1 998 года, с которого мы на- 
чали обзор и который так сильно повлиял 
на конструкцию и форму ожидаемого бест- 
селлера. 



■Форд-Транзит’' грузоподъемностью 600 кг, 1966 г. 
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'Форд-Транзит", 1971 г. 


Дизельный “Форд-Транзит”, 1972 г. 


Форд-Транзит”, 1978 г. 


'Форд-Транзит". 1986 г. 


Форд-Транзит". 1995 г. 


Концепт “Транзит”, 1998 г. 
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в МИРЕ МОТОРОВ 


"САТУРН-5С2" 



Эта американская фирма обязана 
своим рождением концерну “Дженерал мо- 
торе'. Когда в 70-х годах Соединенные 
Штаты заполонили японские автомобили, 
как правило, более дешевые, а зачастую 
качеством не уступавшие местным. '•Джи- 
Эм” предпринял ответный и весьма не- 
стандартный ход. Японские •‘Тойота”. “Нис- 
сан” и “Хонда” специально для американ- 
цев внедрили престижные модели “Лек- 
сус”, “Инфинити”, •‘Акура". Руководители 
“Дженерал моторе” поступили... наоборот, 
выпустив более дешевые версии своих 
машин. Так появились автомобили “Са- 
турн”, с годами обретшие немалый круг 
почитателей. 

В настоящее время фирма выпускает 
три модели; универсал 8ѴѴ, седан 81 и ку- 
пе 8С. О последнем и пойдет речь. Авто- 
мобили “Сатурн” в техническом отношении 
не слишком примечательны, но выпущен- 
ная недавно модификация купе 8С уни- 
кальна, по крайней мере, в одном - это 
первое в мире купе с... тремя дверями! 
Фирма утверждает, что автомобилям с ку- 
зовом купе отдают предпочтение в основ- 
ном холостяки - среди владельцев их око- 
ло 63%, но дополнительная дверь пока- 


жется нелишней, 
например, много- 
численным вла- 
дельцам собак. 

Конструкторы 
расположили тре- 
тью дверь со сторо- 
ны водителя, при- 
чем открывается 
она в противопо- 
ложном от его двери направлении. Таким 
образом создается достаточно широкий 
проем, удобный для посадки на заднее си- 
денье (хотя комфортно там покажется раз- 
ве что ребенку). Любопытно, что ни снару- 
жи. ни внутри машины на третьей двери 
нет традиционных ручек - их заменяет 
расположенный на торце рычажок, подоб- 
раться к которому можно, лишь открыв во- 
дительскую дверь. Столь любопытная кон- 
струкция потребовала изменений в струк- 
туре кузова, к тому же у 8С нет левой бо- 
ковой стойки. Можно еще отметить, что 
двухдверная модификация машины всего 
лишь на $150 дешевле новинки. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 


ЗАтикш $с 

4x8x1901 см^: мощность “нетто” - 
93 кВт/126 л. с. при 5600 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 165 Н-м при 
4800 об/мин. Коробка передач - механи- 
ческая 5-ступенчатая или 4-ступенчатая 
автоматическая. Кузов - 4-местное 
3-дверное купе несущего типа; компонов- 
ка - переднеприводная; база - 2600 мм; 
габарит (длина, ширина, высота) - 
4495x1695x1400 мм; снаряженная масса - 
1085 кг; максимальная скорость - 
160 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 9,0 с: расход топлива в услов- 
ных городском и пригородном европей- 
ских ездовых циклах (с автоматической 
коробкой передач) - 9,8 и 6,9 л/100 км со- 
ответственно. 


"НИССАН-2005Х" 
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Купе “Ниссан-2008Х” впервые появи- 
лось на дорогах в 1993 году. Но ни привлека- 
тельная цена, ни отменное качество изгото- 
вления не принесли автомобилю настояще- 
го признания. Даже предпринятое несколько 
лет назад обновление передней части маши- 
ны не увенчалось коммерческим успехом. 
Фирме не оставалось ничего другого, как 
пойти на радикальное изменение дизайна, 
что. надо сказать, полностью удалось. 

У нового “2008Х” ярко выраженный 
собственный стиль, в котором лишь слегка 
ощущается влияние европейской дизай- 
нерской школы. Механическая же часть но- 
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вого купе многое унаследовала от прежней 
модели. Построенный на той же платфор- 
ме. он также оснащается двухлитровым 
мотором, мощность которого с применени- 
ем турбонаддува подняли до 247 л. с. Таким 
образом, удельная мощность составила 
1 98 л. С./Т. и по этому показателю ■‘2008Х” 
превосходит куда более серьезного “одно- 
клубника” - “Ниссан-Скайлайн 6ТР”. Кру- 
тящий момент передается на задние коле- 
са шестиступенчатой механической короб- 
кой передач, которую использует другая 
японская фирма, “Тойота” на модели “Лек- 
сус-18200”. Предусмотрена и менее мощная 
модификация - без наддува с пятиступен- 
чатой механической коробкой пере- 
дач. За доплату оба варианта можно 
заказать и с четырехдиапазонным 
“автоматом”. 

Салон машины оформлен в клас- 
сическом спортивном стиле - здесь 
царят хром и углепластик. Не обош- 
лось. правда, без заимствований: 
вентиляционные дефлекторы на кон- 
соли расположением и формой напо- 
минают салон “Альфа-Ромео-ОТѴ”. 


“Ниссан” пока не поставляет новинку 
в Европу, где ей предстоит конкурировать 
с “Хондой-Прелюд” и “ФИАТ-Купе”. В евро- 
пейских салонах по-прежнему предлагают 
“2008Х” прежнего поколения. Сегодня ма- 
шина доступна лишь японским покупате- 
лям, причем под именем “Сильвия”. Ос- 
тальным придется подождать встречи с 
ней еще около года. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
4x16x1998 см®; мощность “нетто” - 
184 кВт/247 л. с. при 6400 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 275 Н-м при 
4800 об/мин. Коробка передач - механи- 
ческая 6(5)-ступенчатая или автоматиче- 
ская 4-ступенчатая. Кузов - 4-местное 
2-дверное купе несущего типа; компонов- 
ка - заднеприводная, с продольно распо- 
ложенным силовым агрегатом; база - 
2525 мм; габарит (длина, ширина, высота) 

- 4445x1695x1285 мм; снаряженная масса 

- 1 240 кг; максимальная скорость (с меха- 
нической коробкой передач) - 235 км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч - 7,5 с; 
расход топлива в условных городском и 
пригородном европейских ездовых циклах 

- 12,9 и 7,8 л/100 км. 




г 


"ЛЯНЧА-ЛИБРА" 


У этой модели долгая предыстория. 
Она началась в конце 1992 года, когда оп- 
ределились основные характеристики ав- 
томобиля среднего класса под кодовым 

I обозначением “839". Именно он призван 
был заменить “Дедру" 1989 года рожде- 
ния. О простом сходстве моделей речи не 
было: “преемница" должна была явить или 
абсолютно новую индивидуальность, или, 
наоборот, вновь вывести на сцену класси- 
ческие мотивы. Победило второе: буду- 
щей “Либре" определили быть крупным че- 
тырехдверным автомобилем почти на де- 
циметр длиннее “Дедры". Вокруг оформле- 


бензиновых силовых агрегата (1 ,6-2.0 л; 
103-154 л. с.), уже знакомых по нынеш- 
ней “Дедре". Их дополнят два дизеля из 
набора “Альфы” и ФИАТа (1 ,9 л - 105 л. с. 
и 2,4 л - 134 л. с.). На будущий год запла- 
нировано два новых мотора: двухлитро- 
вый турбодизель и бензиновый объемом 
2,4 л. Кроме пятиступенчатой механиче- 
ской коробки передач, для “Либры” адап- 
тировали четырехступенчатую автома- 
тическую трансмиссию японской фирмы 
“Айсин’ (Аізіп) с возможностью ручного 
переключения. Ниже приведены данные 
самой мощной версии новой “Лянчи". 



^АNСIА ^VВКА 


ния передней части машины сперва разго- 
релась нешуточная дискуссия, потом был 
найден компромисс, и к концу 1994 года 
практически готовый к выпуску прототип 
был завершен. Но тут коррективы внесли 
испытатели, обнаружившие серьезные не- 
достатки ходовой части. После сравни- 
тельно краткой паузы проект вновь стал в 
повестку дня: в 1995 году было принято 
решение строить машину на шасси “Аль- 
фа-Ромео-1 56”, и к нынешнему году окон- 
чательный вариант наконец-то получил 
“добро” на серийное производство. 

Производственные мощности фир- 
мы рассчитаны на выпуск до 70 тысяч 
машин ежегодно, из которых половина 
предназначена для экспорта. Первые из 
них поступят в продажу уже этой осе- 
нью - стартуют модификации седан и 
универсал. Размеры и техническое ос- 
нащение последнего совпадают с харак- 
теристиками четырехдверного автомо- 
биля, а вот объем багажника в три раза 
больше - 1300 дм^. 

Для “Либры” предусмотрено четыре 


Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
5x20x1998 см®; мощность “нетто” - 
113 кВт/154 л. с. при 6500 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 186 Н м при 
3750 об/мин. Кузов - 5-местный 4-двер- 
ный седан несущего типа; компоновка - 
переднеприводная, с поперечно распо- 
ложенным силовым агрегатом: база - 
2593 мм; габарит (длина, ширина, высо- 
та) - 4446x1743x1469 мм: снаряженная 
масса — 1380 кг; максимальная скорость 
- 200 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 12.1 с: расход топлива в ус- 
ловных городском и пригородном евро- 
пейских ездовых циклах - 14,1 и 
8.3 л/100 км соответственно. 




[ ‘Фольксваген" дал понять, что в ближайшем 
будущем начнет оснащать все свои автомоби- 
ли только шестиступенчатыии коробками пе- 
редач - как механическими, так и автоматиче- 
скими. Вероятно, речь при этом идет об “авто- 
матах" с электронным управлением процессом 
переключения, а не о гидротрансформаторной 
конструкции, постепенно сдающей позиции 
(велики потери мощности). 

❖ ❖ 

За прошедшие месяцы 1999 года наиболее по- 
пулярен у покупателей в США, как и в про- 
шлом году, пикап "Форд'' серии Е Пикапы зани- 
мают также второе, четвертое и пятое места. 
Это “Шевроле-Сильверадо", 'Форд-Рейнджер" 

І и “Додж-Рэм". Лишь одна позиция в первой пя- 
терке досталась другому классу машин: “Тойо- 
та-Кзмри" на третьем месте. 

I * ❖ * 

“Ламборгини" готовит замену модели “Дьяб- 
ло". По заказу Фольксвагена”, которому при- 
надлежит итальянская фирма, разработкой 
новой машины занимается ателье “Бертоне". 
Новинка получит 600-сильный 6-литровый 
I Ѵ12. Дебют состоится, по всей видимости, на 
I ; ! Женевском автосалоне-2000. 

* 

[ і Форд" намерен расширить модельный ряд при- 
[| надлежащей ему фирмы “Ягуар", выпустив род- 
: стер на платформе новой шдели "Тип 8". Но- 
винка поступит в продажу в 2001 году и. скорее 
всего, будет стоить не более 50 тыс. долларов. 

❖ ❖ * 

БМВ объявил об отзыве всех машин новейшей 
3-йсѳрии, проданных после апреля 1996 года. 
260 тыс. автомобилей должны пройти осмотр 
на фирменных станциях компании, где устра- 
нят возшжные дефекты в системе “эйрбэгов" 
и неполадки тортзов. 

* 

Концерн “Даймлер-Крайслер" намерен выделять 
до 10 млн. долларов ежегодно на пра-рамму по 
обучению правильной установке в автомобиль 
детского кресла и размещению в нем ребенка. ! 

❖ ❖ * I 

В конце апреля “Тойота" подписала соглашение | 
о передаче "Фольксвагену" и "Даймлер-Крайсле- | 
ру" лицензии на производство новых трехкомпо- I 
нентных нейтрализаторов. Фирмы договорились | 
также о совместной разработке тормозной и вы- | 
пускной систем для новых моделей компакт- \ 
класса, намеченных к выпуску в Европе. \ 

❖ ❖ I 

“Мицубиси моторе корпорейшн" намерена по- | 
делиться технологией прямого впрыска топли- | 
ва СОі с корейской фирмой "Хёндэ". По заяв- I 
лению представителей “Мицубиси", их систему I 
впрыска будут устанавливать на абсолютно I 
новый Ѵ-образный 4,5-литровый мотор, разра- | 
ботанный инженерами “Хёндэ" и предназна- I 
ченный для модели “Эквис" (Ециіз). I 
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КАДИЛЛАК-ЭВОК 


п 



СА^I^^АС ЕѴОО 

Пожалуй, это первый за последние 
десять лет концепт-кар отделения “Кадил- 
лак". Рассказывая о машине, генеральный 
менеджер фирмы и по совместительству 
вице-президент “Дженерал моторе” Джон 
Смит не скупился на откровения: “Для нас 
крайне важно избавиться от тех стереоти- 
пов, которые утвердились в компании в 
70-е и 80-е годы. В то время считалось, 
что “Кадиллак" излишне консервативен и 
уделяет мало внимания новым технологи- 


ям и стилю. Мне 
бы хотелось, что- 
бы он приобрел 
репутацию фирмы, 
способной на рис- 
кованные и сме- 
лые решения". 

Родстер “Ка- 
диллак-Эвок" 
(Еѵор, производ- 
ное от француз- 
ского Еѵоциег, со- 
звучно английско- 
му еѵоке - вызы- 
вать восхищение, 
пробуждать чув- 
ства), бесспорно, 
подтверждает серьезность намерений 
“Джи-Эм” изменить имидж марки. 

Судьба машины еще не определена, 
но вполне возможно, что через пару лет 
она все же будет запущена в серию и ста- 
нет конкурировать с “Ягуаром-ХК8” и 
“Мерседес-Бенц-8Е500". По словам глав- 
ного дизайнера проекта Кипа Васенко, в 
работе над обликом “Эвока” он использо- 
вал элементы своего любимого “Кадилла- 
ка-Эльдорадо" 1967 года. Поговаривают, 



"ПЕЖО-406" 

Дизайнеры фирмы “Пежо", безуслов- 
! но, одни из лучших мастеров рестайлинга. 

І Неизменно удававшиеся французским 
, стилистам “пластические операции” в 
, свое время вдохнули жизнь во многие те- 
рявшие популярность модели. Вспомните, 

! скажем, “бестселлер" 80-х “Пежо-205”, да 
] и семейства “106” и “306” основательно 
I модернизировали спустя несколько лет 
после начала производства. Не избежал 
этой судьбы и выпускаемый с 1995 года 
‘■Пежо-406". Внося коррективы во внеш- 
ность и характер машины, специалисты 
фирмы стремились “подогнать" “четыре- 
ста шестой" под требования покупателей, 
которые сегодня предпочитают ему 
“Форд-Мондео” - лидера европейского 
рынка в данном классе. 

Сдержанно элегантные фары голов- 
ного света уступили место новой, более 
крупной оптике, придавшей выражению 
“лица” обновленного “Пежо" больше суро- 
вости. Изменилась также форма ставшей 
“ячеистой" фальшрадиаторной решетки и 
переднего бампера. Сзади машину можно 
безошибочно отличить от старой модифи- 


РЕЦСЕОТ 406 2.0 ЕХЕСОТІѴЕ 

кации по полностью красным фонарям. 
Нововведения в салоне не столь очевид- 
ны, тем не менее в консоли появилось ме- 
сто для системы спутниковой навигации, а 
контрольные приборы выполнены в стиле 
“Пежо-406 Купе”. 

Поскольку число поклонников дизель- 
ных машин в Европе неуклонно растет 
(более 40% из числа проданных в про- 
шлом году “Пежо-406” - машины с дизель- 
ными моторами), настоящей новостью 
можно считать и появление двух новых 
двигателей. Отныне “четыреста шестые” 
станут оснащать дизелями с системой 


что нарочито “компьютерный" стиль “ис- 
кусство и наука", в котором выдержан 
“Эвок", может стать фирменным для буду- ^ 
щих моделей “Кадиллака". 

Сконструированный на платформе 
“Шевроле-Корвет", “Эвок” короче послед- } 
него почти на 30 см. Больше того: машина ? 
уступает в длине даже “Порше-911 Карре- 
ра"! Прототип оснащен новым мотором , 
“Нортстар” с турбонагнетателем “Итон” и 
изменяемыми фазами газораспределения. 
Вскоре такой будет и на других моделях 
фирмы. Среди необычных решений стоит 
выделить быстродействующие неоновые 
лампы в задних фонарях и видеосистему, 
заменившую зеркала. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объ- 
ем - 8x32x4228 см^; мощность “нетто" - . 
302 кВт/405 л. с. при 6400 об/мин; макси- ; 
мальный крутящий момент - 522 Н-м при ■ 
4000 об/мин. Коробка передач - автома- і 
тическая 4-ступенчатая. Кузов - 2-мест- ; 
ный родстер несущего типа: компоновка | 
- заднеприводная, с поперечно располо- 
женным силовым агрегатом: база - 
2756 мм; габарит (длина, ширина, высо- 
та) - 4282x1834x1247 мм: снаряженная і 
масса - 1 766 кг; время разгона с места 
до 1 00 км/ч - 5,5 с. 


“коммон рейл” мощностью 90 и 
1 1 о л. с. С более мощным из этих мо- 
торов машине требуется всего 1 2,5 с 
для достижения 100 км/ч, а макси- 
мальная скорость достигает 191 км/ч. 

И это при весьма экономном расходе 
топлива. Прибыло и в полку бензино- | 
ВЫХ моторов - новый двухлитровый I 
силовой агрегат позаимствован у ^ 
“Пежо-206 6ТІ”. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый: число | 
цилиндров, клапанов и рабочий объ- | 
ем - 4x16x1997 см^; мощность “нет- 
то” - 99 кВт/135 л. с. при 5500 об/мин; ма- 
ксимальный крутящий момент - 180 Н-м 
при 4200 об/мин. Коробка передач - меха- 
ническая 5-ступенчатая или автоматиче- 
ская 4-ступенчатая. Кузов - 5-местный 
4-дверный седан несущего типа; компо- 
новка - переднеприводная; база - 
2700 мм; габарит (длина, ширина, высота) 
-4598x1765x1412 мм; снаряженная масса 
- 1350 кг: максимальная скорость - 
192 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 12,5 с; расход топлива в услов- 
ных городском и пригородном европей- 
ских ездовых циклах - 11,9 и 6,4 л/100 км 
соответственно. 




1 


"ЛЕНД-РОВЕР ДИСКАВЕРИ 


I# 


Модель “Дискавери" впервые была 
представлена публике без малого десять 
лет назад. И хотя среди “ленд-роверских” 
вседорожников она стабильно пользова- 
лась наибольшим успехом, в прошлом году 
ей подготовили замену. На первый взгляд, 
новый “Дискавери" мало чем отличается 
от своего предшественника, но это не 
должно вводить в заблуждение. Оказав- 
шись в 1 994 году в объятиях БМВ, фирма 
“Ровер” разработала практически новую 
машину и не без оснований утверждает, 
что Дискавери” обновлен на 85%. В са- 


задней части машины в горизонтальной 
плоскости можно даже... дистанционно, то 
есть с места водителя. Опустив “корму” на 
10 см, легче подсоединить буксир, а лишние 
4 см клиренса помогут избежать нежела- 
тельного контакта на бездорожье. 

Кроме ставшей привычной АБС, ма- 
шину оснащают и системой ЕВО, распре- 
деляющей тормозное усилие по осям. До- 
полнением к постоянному полному приво- 
ду служит противобуксовочная система. 
По конструкции она напоминает ту, что 
ставят на “мерседесы” М-класса. Но и это 



МОМ деле, ни одна кузовная деталь, напри- 
мер, не осталась без изменений. Колес- 
ную базу решили сохранить прежней, но 
все равно длина и ширина машины вырос- 
ли соответственно на 1 6 и 9 см. 

Самое же интересное скрывается под 
стальной “кожей” знаменитого покорителя 
бездорожья. В первую очередь, это новая 
подвеска, которая смогла уменьшить как 
продольные, так и поперечные крены кузо- 
ва, улучшив плавность хода. Активно помо- 
гает этому система контроля над поведени- 
ем машины в поворотах АСЕ (за нее придет- 
ся доплатить порядка $2900), впервые пред- 
ставленная на вседорожнике. Система вы- 
ступает в тандеме со стабилизаторами по- 
перечной устойчивости и с помощью гидра- 
влики корректирует их работу в зависимо- 
сти от условий движения. Еще одно ново- 
введение - задняя подвеска с автоматиче- 
ским регулированием уровня кузова, в кото- 
рой использованы пневматические рессо- 
ры, аналогичные тем, что стоят на “Рейндж- 
Ровере”. С их помощью компенсируется не- 
равномерное распределение нагрузки, 
обеспечивая оптимальный дорожный про- 
свет. Интересно, что изменить положение 


еще не все. Предназначенное для движе- 
ния под уклон устройство НОС (оно было 
впервые представлено на модели "Фри- 
лендер”) теперь входит и в оснащение “Ди- 
скавери”. Включив НОС. водитель может 
смело спускаться с холма. Скорость маши- 
ны не превысит 6,5 км/ч на I и II передачах 
и 11 км/ч на III и IV до тех пор, пока нога 
водителя не коснется педали акселерато- 
ра. Не осталась без внимания и трансмис- 
сия: место устаревшей, с гидравлическим 
управлением, заняла новейшая четырех- 
ступенчатая коробка передач со “спортив- 
ным” и “ручным” режимами, контролируе- 
мая электроникой. 

Что касается двигателя, он был под- 
вергнут лишь легкой модернизации. Мощ- 
ность и крутящий момент Ѵ-образной “вось- 
мерки" возросли соответственно на 3 л. с. и 
28 Н-м и составляют 136 кВт/185 л. с. В этом 
заслуга нового выпускного тракта и более 
совершенной системы питания “Бош Мотро- 
ник" - она аналогична применяемой на БМВ- 
750ІІ. Обновленный силовой агрегат требу- 
ет к себе меньше внимания - интервал меж- 
ду посещениями станции сервиса увеличен 
на несколько тысяч километров. 





! 

I 


1 

I 


Статистика угонов неутешительна для вла- 
дельцев вседорожников в США: четвертый 
год подряд каждый третий из пяти украденных 
автомобилей относится именно к этому клас- 
су. Наибольшей популярностью у жуликов 
пользуются ’Рейндж-Ровер", “Мицубиси-Мон- 
теро" и ‘'Монтеро-Спорт". 

❖ ❖ 

-Рено” начала продажи новой версии малышки 
"Твинго": с АБС. усилителем руля, четырьмя по- 
душками безопасности, кожаной отделкой сало- 
на. кондиционером. СО-проигрывателем и други- 
ми атрибутами “высшего класса". Радикальных 
же конструктивных изменений в июдели нет, да- 
же двигатель оаался прежним- 1.2л. 60 л.с. 

^ ^ ^ 

“Мазда" и “Форд" ведут переговоры относи- 
тельно совместной разработки нового семей- 
ства двигателей для автомобилей 2001 мо- 
дельного года. Моторы объемом от 1,5 до 2,2 л 
установят на несколько моделей, в том числе 
и новинку "Мазда-323". 

❖ ❖ ❖ 

"Дженерал моторе" инвестирует 444 млн. дол- 
ларов в строительство нового завода по выпу- 
ску “опелей" в Рюссельехайме (Германия). Он 
вступит в строй к 2002 году и заменит сущест- 
вующее там же предприятие, до сих пор самое 
крупное в истории фирмы. 

❖ ❖ 

Директор-распорядитель группы ФИАТ Паоло 
Кантарелла заявил, что до 2002 года фирма 
будет выпускать в среднем по четыре новых 
модели в год. Планируется довести выпуск ма- 
шин до 4 млн. ежегодно, что утвердит италь- 
янский концерн в числе мировых лидеров. 

❖ ❖ 

“Форд" отказался от идеи продавать в Европе 
автомобили марки “Линкольн”, поскольку они 
составили бы конкуренцию моделям “Вольво", 
которая не так давно стала собственностью 
американской компании. 

^ 

Центр по проблемам дизайна федеральной зем- 
ли Северный Рейн - Вестфалия (Германия) при- 
знал специалиаов фирмы “Ауди" “лучшей /^зай- 
нерстй командой 1999года". Вп[»^сутствии2(Ю0 
гостей им был вручен переходящий кубок “Ради- 
ус". Эта награда присваивается с 1987 года в 
рамках конкурса “Инноваціи в области дизайна”. 
* ❖ 

Компания "Сатурн" - подразделение "Дженерал 
моторе" - увеличивает гарантийный срок для 
363 тью. автомобилей, оснащенных 4-цилиндро- 
выми 8-клапанными двигателями, в связи с ве- 
роятностью появления трещин в головке блока 
цилиндров. Гарантия предусматривает бесплат- 
ный рег>юнт машин в течение 6 лет или до пробе- 
га 100 гь/с. миль. Шестистам влгцюльцам "сатур- 
нов”. потратившим деньги на устранение /эфек- 
та, фирма гарантирует компенсацию. 
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БЛИЖНЕЕ ЗАРУБЕЖЬЕ 


ЛЮДИ, МОТОРЫ, ДЕНЬГИ, 


или что слышно в Мелитополе. 


Леонид САПОЖНИКОВ 


Ничто так не ударило по репутации 
“таврий”, как обвал качества двигателей 
МеМЗ-245. "По свидетельству заводчан, 
из двух серийных моторов едва можно со- 
брать один нормальный" (ЗР, 1994. № 6). 
Положение на Мелитопольском моторном 
в 1 993-1 997 гг. кратко характеризовалось 
ключевыми словами: безденежье, брак, 
воровство. Плюс пьянство, их нераз- 
лучный спутник. 

Неудивительно, что корейцы от- 
нюдь не горели желанием включать 
моторный в состав СП "АвтоЗАЗ-Дзу”. 
Теперь, однако, рады, что согласились - 
вопреки всем сомнениям, предприятие 
оказалось вполне жизнеспособно. 

В былые годы на моторном работали 
10 тысяч человек. Остались 4 тысячи - к 
счастью, не худшие. Этими силами можно 
делать в год 60 000 силовых агрегатов. Но 
на Украине спрос на "таврии” в 5-6 раз ни- 
же этой цифры, а в России у них пока во- 
обще нет шансов из-за неблагоприятной 
ценовой конъюнктуры. У мелитопольцев 
два выхода: дать “тавриям” новый мотор, 
который повысит их привлекательность 
на рынке, или выпускать двигатели для 
автомобилей “Дэу". Завод старается ис- 
пользовать оба варианта. 

Впервые за 11 лет у МеМЗ-245 появи- 
лось семейство - причем не опытных мо- 
делей. а серийных, доступных покупателю 
уже сегодня. В него входит МеМЗ-246 с 
центральным впрыском (но с теми же 1100 
“кубиками”) и карбюраторный двигатель 
рабочим объемом 1200 см^. 

“Двести сорок шестую” модель созда- 
ли еще в начале 90-х - для "таврий”, кото- 
рые предполагалось экспортировать в 
страны ЕС. К базовому МеМЗ-245 адапти- 
ровали систему впрыска фирмы “Сименс” и 
собирались начать серийный выпуск “евро- 
пейского" двигателя в 1994 году. Кризис 
перечеркнул эти честолюбивые планы. 
Ныне, разумеется, о поставке “таврий” в 
Западную Европу нет речи. Однако двига- 
тель с впрыском топлива может послужить 
пропуском в Россию, повышающую свои 
экологические требования. С ними у 
МеМЗ-246 проблем не будет: он соответст- 
вует не только нормам Евро I, но и Евро И. 

С двигателем МеМЗ-301 мы близко 
познакомились еще на стадии его испы- 



МеМЗ-245 уже не течет и выглядит вполне куль- 
турно. 

тании (ЗР, 1997, № 8). В нем по сравне- 
нию с базовой моделью изменены лишь 
коленчатый вал и поршни. Ход поршня 
увеличился на 7 
мм, рабочий объ- 
ем возрос до 
1 200 см3. 

Мощность со- 
ставляет 57^ 
л. с. при 5000 
об/мин, крутя- 
щий момент -' 

9,6 кгс-м 

(3500 об/мин). Зна- 
чительное, поряд- 
ка 20 процентов, увели- 
чение крутящего мо- 
мента позволило на- 
шей редакционной 
"Таврии” небезус- 
пешно тягаться с 
иномарками того же 
класса в журналистских ралли на 
Украине. Сейчас МеМЗ-301 (получив- 
ший с началом серийного производства 
название МеМЗ-2457) устанавливают, 
главным образом, на псевдоседане 
ЗАЗ-1 103 “Славута”, который тяжелее 
хэтчбека на 80 килограммов. 

Нельзя не сказать и о базовом МеМЗ- 
245. За последнее время он разительно 
изменился - не по техническим характери- 
стикам, а по качеству. 

- Я обещал корейцам уменьшить воз- 
врат наших двигателей автозаводом до 
0,3 процента, - сказал главный контролер 
Мелитопольского моторного. - Сегодня 
мы этого добились. В прошлые годы Запо- 



рожский автозавод возвращал нам на по- 
рядок больше, хотя и смотрел на брак 
сквозь пальцы, лишь бы не остановить 
главный конвейер... 

Не так все гладко с двигателями для 
корейских машин. У “Дэу” было намере- 
ние собирать в Мелитополе для “Нуби- 
ры” 1,8-литровые моторы “Рено". По- 
мешал печально извест- 
ный конфликт в руковод- 
стве СП. Сборку, види- 
мо. организуют в Поль- 
ше. 

МеМЗ, однако, готов 
участвовать в проекте 8- 
100. Таково рабочее на- 
звание перспективной мо- 
дели “Дэу”, призванной заполнить пустую 
нишу между “Матизом” и “Ланосом”. Ее бу- 
дут выпускать в разных регионах Европы 
и Азии. На Украине - для украинского и, 
вероятно, российского рынков. На 8-100 
должны устанавливать силовые агрегаты 
Мелитопольского моторного завода. 

Главный конструктор Александр Ве- 
селов кое-что мне о них 
рассказал. Двигатель рабо- 
чим объемом 1200 см^ бу- 
дет потомком МеМЗ-301, 
но весьма продвинутым: 
70-сильным, с системой 
распределенного впрыска 
фирмы “Сименс” или 
“Бош”. Его масса станет 
меньше на 9 кг. Поскольку 
8-100 тяжелее “Таврии”, 
передаточное отно- 
шение главной пе- 
редачи предполага- 
ется увеличить в 
интересах динами- 
ки с 3,875 до 4,13. 

- Корейская сторона очень заинтере- 
сована в использовании наших двигате- 
лей и коробок, - сказал Веселов. - У них 
при сравнительно низкой себестоимости 
хорошие технические показатели и высо- 
кая ремонтопригодность. 

- Кстати, у наших корейских партне- 
ров есть понятие МММ, - добавил дирек- 
тор завода Анатолий Андрейченко. - К то- 
му, что до боли знакомо россиянам, оно не 
имеет отношения. Это рецепт успеха, ко- 
торый расшифровывается так: Меп, 
Моіогз, Мопеу - люди, моторы, деньги. С 
двумя первыми “М”, говорят корейцы, у 
вас все скей... 


МеМЗ-246. 
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Официальных дилеров в России не больше 
десяти процентов. 


Дмитрий ЛЕОНТЬЕВ 


БАЗАР 


СЕРЫЙ ДИЛЕР 


САЛОНЫ-ДИКАРИ 

Отправляясь в салон за 
автомобилем, будьте готовы к 
тому, что цена, указанная в рек- 
ламе, окажется липовой. На де- 
ле за машину попросят процен- 
тов на 20-30 больше. Недобро- 
совестная реклама - привыч- 
ный трюк наших автобизнесме- 
нов. Вашей будущей покупке 
скорее всего не уготована пред- 
продажная подготовка, она не 
будет укомплектована запас- 
кой, домкратом, насосом, инст- 
рументом. Наверняка вам на- 
врут что-нибудь о гарантии (ти- 
па “заводской нет, лучше запла- 
ти нам - дадим свою, фирмен- 
ную"). Приготовьтесь к много- 
численным доплатам: за "улуч- 
шенную” резину, за цвет, им- 
портный аккумулятор, транзит- 
ные номера... И не обольщай- 
тесь при этом, что выбранный 
вами экземпляр хранили в “теп- 
личных условиях”. Чаще всего 
автомобиль коротал время под 
открытым небом. Хорошо, если 
на асфальтированной площад- 
ке, а то и на голой земле. Не 
удивляйтесь, если узнаете, что 
его пригнали своим ходом из 
Тольятти, заливая, например. 
Ѵб-й” бензин вместо “92-го”. Кто 
объездил с десяток таких, с по- 
зволения сказать, автосалонов, 
подтвердит - это вовсе не “ужа- 
стик”. Обычное дело... 

И все потому, что торго- 
вать автомобилями у нас до- 
нельзя просто. Собрались два- 
три человека, имеющие перво- 
начальный капитал, и решили 
продавать “жигули”, “волги” и 
т.д. В этом деле главное - же- 
лание. Где достать автомобили? 
Да где угодно: у оптовиков, на 
региональном заводском скла- 
де, на самом заводе, у заво- 
дских поставщиков по бартеру и 
Т.Д. Нет проблем! Официальный 
ты дилер или просто торгаш с 


улицы - производителей не ин- 
тересует. Вот и плодятся по 
всей стране “серые”. Неболь- 
шой клочок земли, засыпанный 
гравием, сетка рабица, будка 
охранника и десяток машин - 
таков их портрет. 

Кто-то возразит: а что ж в 
этом плохого? Люди зарабаты- 
вают, а заодно и снабжают нас 
автомобилями. В самом деле, у 
"серой” торговли свои плюсы. 
Больше торговцев, меньше “на- 
крутка” - таков закон рынка. А 
кто из нас, покупателей, не хочет 
сэкономить? Но выиграв что-то 
при покупке, можно куда больше 
потерять потом. Где. к примеру, у 
той же гравийной площадки свой 
сервис? Правильно, его нет. Зна- 
чит, нет и предпродажной подго- 
товки, а без нее заводская СТО 
машину на гарантийное обслу- 
живание не возьмет - не имеет 
права. Нет у “серых” и типового 
вазовского договора купли-про- 
дажи, а это опять же проблемы с 
гарантией. 

Автомобиль посткризисной 
“выпечки” без гарантийных обя- 
зательств, прямо скажем, не 
лучший подарок. А “серый" ди- 
лер, в отличие от официального, 
не несет перед клиентом ника- 
кой ответственности. Его не ин- 
тересует состояние автомобиля 
- к такому продавцу не вернешь- 
ся и не пожалуешься на непо- 
ладки, возникшие сразу по выез- 
де за ворота “салона”. Офици- 
альный же обязан по соглаше- 
нию с заводом все подобные 
претензии принимать. 

“Официал" вообще обреме- 
нен многими обязательствами. 
Он должен иметь склады с зап- 
частями, обучать квалифициро- 
ванный персонал (менеджеров и 
механиков), предоставлять за- 
воду аудиторский финансовый 
отчет и бухгалтерский баланс (I). 
Ну кому, скажите на милость. 


нужна вся эта канитель? Легче 
быть “серым” - ни за что не отве- 
чать, никому ничего не предос- 
тавлять и, в то же время, полу- 
чать ту же, что и “официалы", 
прибыль. Хотя почему “ту же”? 
Уходя от налогов, они ее еще и 
удваивают! 

Поэтому не стоит удивлять- 
ся, что всего 10 процентов рос- 
сийских автоторговцев - офици- 
альные дилеры. И только поло- 
вина из них отвечает этому ста- 
тусу. Кому выгодна такая ситуа- 
ция? Может, самим заводам? 
Или какой-нибудь мифической 
автомафии? Похоже, всех устра- 
ивает нынешнее положение дел, 
затрагивающее не только рынок 
отечественных машин, но также 
иномарок - “серые” торговцы 
продают в России и большую 
часть зарубежных автомобилей, 
ловко используя пресловутые 
таможенные льготы. 

НЕУДАЧИ “ЦИВИЛИЗАТОРОВ” 

Впрочем, не совсем так, не 
все готовы мириться с засилием 
“серых”. Попытки навести хоть 
какой-то порядок на рынке рос- 
сийских автомобилей предпри- 
нимались, и не раз. Инициатива 
исходила прежде всего от самих 
продавцов (разумеется, офици- 
альных). Сначала несколько 
тольяттинских предпринимате- 
лей создали Ассоциацию диле- 
ров АвтоВАЗа. Позже их столич- 
ные коллеги оформили ассоциа- 
цию “Автодилер”. Эти организа- 
ции стремились объединить 
официальных торговцев отече- 
ственными машинами, в основ- 
ном “жигулями" и “самарами”. 
Но их усилий не хватило, чтобы 
всерьез повернуть к себе лицом 
заводы, сделать их союзниками 
в противостоянии серому наше- 
ствию. 

Куда больших успехов до- 
билась еще одна ассоциация - 


российских автомобильных ди- 
леров - РОАД, созданная диле- 
рами ведущих мировых произво- 
дителей “Мицубиси”. “Пежо”, “Ре- 
но", “Дженерал моторе”, БМВ и 
других. В частности, ее стремле- 
ние свести к минимуму таможен- 
ные льготы, благодаря которым 
и расцветают “серые", дало пер- 
вые плоды. Недавняя отмена 
чернобыльских льгот - прямая 
заслуга ассоциации. 

Организовать культурный 
сбыт автомобилей вместе с Ав- 
тоВАЗом готовы были и москов- 
ские власти. Не так давно в сто- 
лице объявили, что в каждом 
районе будет открыта площадка 
по продаже ВАЗов (в розницу), а 
контролировать эту продажу бу- 
дет некое закрытое АО. Именно 
оно, по идее, и должно было ог- 
раничить многочисленных “ди- 
ких” автоторговцев. Но только с 
начала года ни одной такой пло- 
щадки не появилось. Выходит, 
затея провалилась? Скорее все- 
го. да. Для такой гигантской сис- 
темы сбыта нужны и соответст- 
вующие вложения: в помещения, 
рекламу, персонал и т.д. Да и 
сможет ли она выдержать конку- 
ренцию с мелкими, более мо- 
бильными фирмами? 

Полностью победить “се- 
рых” нельзя. Этого не смогли 
сделать еще ни в одной разви- 
той стране. Однако совместны- 
ми усилиями заводов и цивили- 
зованных торговцев да еще с по- 
мощью государства их количест- 
во можно свести к минимуму. В 
этом процессе и мы сами - ря- 
довые покупатели - тоже мо- 
жем сказать свое веское слово, 
отказавшись приобретать авто- 
мобили в первой попавшейся 
лавке, как бы нас туда ни зама- 
нивали. Так что - может, нач- 
нем различать дилеров “по цве- 
ту"? И проголосуем за цивили- 
зованный рынок рублем? 
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I?; 


ІИФРЫИФАКТЫ 


жизнь ЗАКИПАЕТ? 

Деловая активность, казалось бы, 
должна увянуть от небывалой летней жары. 

Но. похоже, она растопила лед, еще недавно 
сковывавший проекты, и жизнь автопрома 
вдруг стала закипать. Такого, во всяком слу- 
чае, еще не было после прошлогоднего кри- 
зиса! 

На ЕлАЗе началась пилотная сборка 
автомобилей “Опель-Вектра”. Правда, не 
конвейерная, как предполагалось снача- 
ла. а “отверточная”, на подъемниках, но и 
это, по нынешним временам, дело. 

Правительство Москвы подписало ме- 
морандум с филиалом “Рено” - компанией 
“Рено-Ви” - о сборке АМО ЗИЛ большегруз- 
ных автомобилей “Премиум" и “Керакс" и о 
производстве четырех- и шестицилиндровых 
дизельных двигателей. Через пять лет пред- 
полагается выпускать две тысячи грузови- 
ков ежегодно, а в более отдаленном буду- 
щем - 50-60 тысяч дизелей и 20 тысяч сред- 
нетоннажных машин в год. Пока же, как это 
у нас водится, автомобили будут собирать из 
поставляемых “Рено-Ви" комплектов. 

А "Форду” удалось дойти до самых рос- 
сийских верхов. Президент компании Жак 
Нассер встретился с нашим премьером Сер- 
геем Степашиным - и на свет появился доку- 



мент о создании СП 
на площадях завода 
“Русский дизель” во 
Всеволожскѳ Ленин- 
градской области. 

Уже началось строи- 
тельство нового 
предприятия. Первая 
фаза бизнес-плана 
предполагает вложе- 
ние 150 млн. долла- 
ров для первона- 
чального выпуска 25 
тысяч автомобилей в год (это будет ‘Форд- 
Фокус”), а затем - возможное увеличение 
мощности до 100 тысяч и создание россий- 
ской структуры поставщиков комплектующих. 

Не отстают и эти самые поставщики. 
Уфимский завод автомобильных моторов со- 
вместно с австрийской инжиниринговой ком- 
панией АВЛ активно занимаются модерниза- 
цией силовых агрегатов. В частности, идет 
доводка двигателя объемом 1 ,8 л мощностью 
1 25-1 50 л. с. с впрыском топлива, разрабаты- 
ваются новый двухлитровый и дизельный мо- 
торы. А в Татарстане собираются выпускать 
автомобильные аккумуляторы по технологии 
немецкой фирмы "Варта”. 


“Премиумы" от “Рено-Ви” будут собирать на 
ЗИЛе. 

Самые серьезные планы - у АвтоВАЗа. 
Здесь намереваются к 2002 году выйти на 
массовое производство совместных с “Дже- 
нерал моторе" автомобилей. На основе авто- 
мобильной платформы "Опель-Астра Т-3000” 
будет создан “российский высокотехноло- 
гичный автомобиль" (по цене сопоставимый 
с продукцией АвтоВАЗа), предназначенный 
для нашего рынка и для продажи в развива- 
ющихся странах. 

Дай-то Бог, чтобы не наступило резкого 
похолодания, ставящего эти заманчивые 
проекты под угрозу замораживания... 


ВМЕСТЕ В "ЗЕЛЕНОЕ" БУДУЩЕЕ 


✓ Не.многилі больше месяца потребовалось, чтобы отказ пра- 
вительства “Автофрамосу” в льготах сменился разрешением. 
Совместное предприятие освобождается от таможенных пла- 
тежей на ввозимые ко-ліилектующие и оборудование сроком 
на селіь лет, в течение которых “Рено” намерена вложить в 
проект около 300 миллионов долларов. 


"ДЕСЯТКИ" 

УДЕСЯТЕРЯЮТ 

ПРИБЫЛЬ 

Компания “Лада-Польша" 
собирается продать на поль- 
ском рынке не менее трех ты- 
сяч российских автомобилей. 
Соруководитель компании 
Петр Ковальский заявил, что 
этот резкий скачок сбыта (в 
прошлом году удалось продать 
всего 200 машин) позволит им 
удесятерить прибыли! Нынеш- 
ней осенью в Польшу поступят 
новые модели ВАЗ-2111 и ВАЗ- 
2112. Г-н Ковальский надеется 
на их успех. 
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✓ АО “Павловский автобус” 
вновь занимает некогда ут- 
раченную им нишу за рубе- 
жо.м. Реконструкция пред- 
приятия. обновление .моде- 
лей позволили сделать авто- 
бусы из Павлова более ком- 
фортабельныліи и эконо- 
.мичными. Сейчас их наме- 
рены закупить в Египте и 
Болгарии. 


“Даймлер-Крайслер” и 
“Форд” решили совместно про- 
двигать разработки автомоби- 
лей с топливными элементами. 
Объединившись с канадской 
специализированной фирмой 
“Бэллард пауэр системе", они 
подписали соглашение с про- 
изводителями нефтепродук- 
тов “Арко”, “Шелл" и “Тексако”. 
Последние предоставят аль- 
тернативные виды топлива; 
водород, метанол и экологиче- 
ски чистый (не содержащий се- 
ры и ароматических углеводо- 


родов) бензин. Кроме того, 
предстоит развить инфрастру- 
ктуру, чтобы новые автомоби- 
ли было удобно эксплуатиро- 
вать. Согласно проекту, в те- 
чение 2000-2003 гг. на дороги 
Калифорнии должны выйти 50 
автомобилей и автобусов с то- 
пливными элементами. 

Зачем, спрашивается, та- 
кая спешка? А что делать, ведь 
конкуренты не дремлют; анало- 
гичное соглашение на ближай- 
шую “пятилетку" подписали 
“Дженерал моторе" и “Тойота”! 


НАСОС Ю ПИТЕРА КОМІИСШРЮ ВОРОНЕЖА 

Дизель для “Нивы” производства АО “Барнаултрансмаш” рабочим объемом 1,8 л с турбо- 
наддувом еще не прошел дорожные испытания, а ВАЗ уже намерен заменить на нем отдельные 
импортные комплектующие российскими. В результате мотор станет существенно дешевле. 
Среди альтернатив - турбокомпрессор, изготовленный в Воронеже, и топливный насос высо- 
кого давления, сделанный в Санкт-Петербурге. Испытания приборов будут сравнительными: 
одновременно с российскими образцами на стенды поставят их зарубежные аналоги. После 
стендовых предстоят дорожные испытания. 
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‘ЭКОЛОГИЯ 

РОССИИ" 


Не успели отшу- 
меть страсти по по- 
воду недавнего слия- 
ния двух автогиган- 
тов - '‘Даймлер- 
Бенц’' и “Крайслера”, 
как один из “зачин- 
щиков” проекта Юр- 
ген Шремпп вновь 
привлек внимание 
прессы к этой интригующей те- 
ме. На встрече, посвященной 50- 
летию Совета по мировым де- 
лам. он поделился планами аль- 
янса на будущее: “Моя идея со- 
стоит в том. чтобы, об'ьединив 
два наших больших торговых 
блока, положитъ начало новому 
виду экономических взаимоот- 


ношений - Трансат- 
лантической свобод- 
ной торговой зоне". 
Под этим Шремпп 
подразумевает 
дальнейшее разви- 
тие экономической 
интеграции “Дайм- 
лер-Бенц” и “Крайс- 
лера”, основной це- 
лью которой глава немецкой 
фирмы считает отмену сущест- 
вующих торговых пошлин. 

По его мнению, такой подход 
будет способствовать росту чис- 
ла рабочих мест, снижению себе- 
стоимости автомобилей и укреп- 
лению дружественных отноше- 
ний между странами Европы и 


США. Между тем для отмены 
торговых пошлин одного жела- 
ния мало. “Нам понадобится воля 
политических лидеров, чтобы 
разрушить существующие барье- 
ры, сдерживающие рост благо- 
состояния”, - комментирует 
Шремпп. Вполне вероятно, что 
цели “Даймлер-Крайслера” впол- 
не реальны и достижимы уже в 
ближайшем будущем. Сегодня 
эта транснациональная корпора- 
ция - одна из крупнейших и наи- 
более влиятельных в мире. О 
масштабах ее финансовых вли- 
ваний в экономику Европы и 
США можно судить хотя бы по 
таким цифрам: в ближайшие три 
года на дальнейшее развитие 
технологии автомобилей с топ- 
ливными элементами “Даймлер- 
Крайслер” намерен потратить бо- 
лее 46 миллиардов евро, то есть 
по 42 миллиона евро ежедневно! 


Сегодня не найти серьез- 
ной газеты или журнала, кото- 
рые не вторгались бы в эту те- 
му. вобравшую в себя и эконо- 
мику, и науку, и технику, и мо 
раль. Не стоит в стороне от 
экологических проблем и авто- 
мобильная пресса. 

Союз журналистов России 
третий раз подряд проводит 
конкурс “Экология России". В 
этом году победителей награж- 
дали не только призами и ди- 
пломами, а еще и путешествием 
по Волге на теплоходе “Рыле- 
ев”. Спонсор экспедиции по 
главной нашей реке - компания 
“Вимм-Билль-Данн" во время 
поездки познакомила журнали- 
стов с продуктом XXI века - ке- 
фиром ВІО МАХ с бифидобакте- 
риями. Это вид питания, кото- 
рое поддерживает организм в 
условиях неблагоприятной эко- 
логии и защищает от стрессов. 
Как раз то, в чем очень нужда- 
ются автомобилисты. 


МЭР ПОЗВАЛ ФИАТ В МОСКВУ 

Мэр российской столицы во время визита в Рим предложил Джованни Аньелли, почетному прези- 
денту ФИАТа, сотрудничество в производстве автомобильных комплектующих. По планам Юрия Лужко- 
ва, предприятия Москвы с помощью итальянских коллег должны приступить к изготовлению агрегатов 
для легковых автомобилей различных моделей и модификаций. По словам мэра, г-н Аньелли заинтере- 
совался этой идеей и обещал приехать в Россию, чтобы обсудить проект подробнее. 

ЮРГЕН ШРЕМПП ПРОТИВ 

ТОРГОВЫХ пошлин 



АОАС называй 
НАДЕЖНЫХ 



Всеобщий автомобильный 
клуб Германии - АОАС публику- 
ет ежегодно список самых на- 
дежных автомобилей в каждом 
классе, опираясь на свою более 
чем авторитетную статистику. 
В 1998 году “желтые ангелы” - 
служба помощи клуба на доро- 
гах - выполнили 1 ,5 миллиона 
вызовов, а всего специалисты 
клуба оказывали техпомощь 2,2 
миллиона раз! Данные о каж- 
дой поломке заносятся в компь- 
ютерную базу, тщательно ана- 
лизируются. Определяя самых 
надежных, рассматривают ав- 
томобили только в возрасте от 
4 до 6 лет, допущенные к экс- 
плуатации в ФРГ в количестве 
не менее 1 0 000 экз. 

Приводим десятку лучших 
АОАС в каждом из классов (по 
европейской классификации). 

Малый класс. "Мицуби- 
си-Кольт", “Сузуки-Свифт", 
“Фольксвагѳн-Поло" (лучший 
8 1997 г), "Пежо-106", "Нис- 


сон-Микра", "Опель-Корсо", 
"Форд-Фиеста", "Ситроен- 
АХ", “ФИАТ-Чинквиченто", 
"СЕАТ-Кордобо". 

Нижний средний класс. 
"Тойото-Королла", "Хондо- 
Сивик", "Мазда-323", "Нис- 
сан-Санни", "Фольксваген- 
Гольф", "Опель-Астро", "СЕ- 
АТ-Толедо", "Форд-Эскорт", 
"Пежо-306", “Ситроен-ТХ". 

Средний класс. "Мерсе- 
дес-С", "Тойота-Карина", 
"Мазда-626", "Ауди-А4/80", 
БМВ 3-й серии, "Опель-Вект- 
ра", "Форд-Мондео", "Ситро- 
ен-Ксантия", "Ниссан-Приме- 
ра", "Фольксваген-Пассат". 

Высший средний и выс- 
ший классы. БМВ 7-й серии. 
"Ауди-А6/100", "Мерседес- 
Е", БМВ 5-й серии, "Вольво- 
850", "Опель-Омега", "Форд- 
Скорпио". 

В общем, впереди японцы 
(два первых, три вторых мес- 
та), не считая старшего класса. 


где они вообще не представле- 
ны. Показательно, что по коли- 
честву неисправностей лидиру- 
ет электрика, за ней электрони- 
ка, детали двигателей, системы 
вентиляции и отопления и лишь 


"Мицубиси-Кольт" - лидер в малом 
классе потеснил с этой позиции 
“Фольксваген-Поло”. 

на пятом месте - шины. Стати- 
стики АОАС отмечают, что чис- 
ло неисправностей в прошлом 
году значительно выросло. 
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Материалы рубрики подготовили Елена ВАРШАВСКАЯ, Михаил ГЗОВСКИЙ, Дмитрий ЛЕОНТЬЕВ 



ЭКСПЕРТИЗА 



Какой из антикоррозионных составов наиболее полно 
отвечает своему назначению? Цикл наших исследований 
открывает материал, посвященный препаратам для защиты 
днища автомобиля. 


Михаил КОЛОДОЧКИН, Вадим КРЮЧКОВ 


Вспомним классика - жизнь "на дне” до- 
вольно неприглядна... Его обитателей пре- 
следуют удары гравия и царапины от травы, 
сопровождаемые грязеводяными процедура- 
ми. При этом на каждой кочке кузов "гнется и 
скрипит", на радость своим недремлющим 
“врагам”: хлоридам, двуокиси углерода и, ко- 
нечно же, солевым растворам - фирменному 
зимнему блюду “отцов города”. В результате и 
возникает коррозия (от лат. соггобо - грызу). 
Спасти нижнюю часть машины от “прогрыза- 
ния” призваны антикоррозионные препараты 
для защиты днища автомобиля. 

Рынок антикоррозионных составов нынче 
насыщен. Судя по рекламе, любое из средств - 
вершина совершенства. Однако наша попытка 
провести независимую экспертизу наиболее 
“раскрученных" препаратов особого энтузиазма 
у “фирмачей" не вызвала. Вежливые вопросы 
типа “За чей счет этот банкет?" сопровожда- 
лись многозначительными намеками на непри- 
ятности. Тем не менее тезис “Но вам-то с таким 
товаром бояться нечего!” одержал победу, в ре- 
зультате чего восемь известных и не очень ан- 
тикоров попали в лабораторию к экспертам. 

Как испытать антикор? Можно, конечно, 
обработать несколько автомобилей разными 
препаратами, покататься на них годика три-че- 
тыре и сопоставить итоги наблюдений. 

Однако читателю, желающему обра- 
ботать автомобиль сейчас, а не через 
пятилетку, информация 
нужна именно сегодня. 

Кроме того, эксплуатиро- 
вать машины в одинаковых 
условиях практически не- 
реально, да и исходное со- 
стояние кузовов может 
быть далеко не идентич- 
ным. Затевать всеобъем- 
лющий анализ на молеку- 


лярном уровне также не стали - долго и дорого, 
да и незачем подменять собой академию наук... 

В результате обратились к специалистам и 
решили построить испытания так. Каждая фир- 
ма самостоятельно наносит “свой" препарат на 
металлические пластины определенного раз- 
мера. Толщина одностороннего покрытия при 
этом - “фирменная”: сколько нанесли, столько и 
надо. Такие пластины будут участвовать в тес- 
тировании на изгиб, морозостойкость, адгезию 
препарата к поверхности и прочность при уда- 
ре. Кроме того, еще несколько пластин требует- 
ся покрыть с двух сторон - эти образцы будут 
окантованы с торцов, после чего испытаны на 
воздействие хлористого натрия. Для проверки 
на теплостойкость, а также на содержание не- 
летучих веществ и отекание при комнатной 
температуре эксперты наносят предоставлен- 
ные им антикоры самостоятельно. 

Для испытаний препаратов на эластич- 
ность и морозостойкость применяют пласти- 
ны из тонкой жести толщиной 0,22 мм. Мери- 
лом качества при этом служит минимально 
достижимый диаметр изгиба пластины с на- 
несенным препаратом, при котором покрытие 
остается целым. При комнатной температуре 
этот диаметр должен быть не более 1 мм, а 

при сорокаградус- 
ном морозе - не 
более 20 мм. Все 
прочие испытания 
проводят с приме- 
нением листовой 
стали марки 08КП 
- из нее делают 
кузова наших лег- 
ковушек. 

Оценка оте- 
кания препарата 
выставляется в 
миллиметрах 


чем быстрее нанесенный на пластину антикор 
стремится с нее удрать, тем он хуже (фото). 
При наклоне пластины под углом 45'" допуска- 
ются потеки не более 40 мм. 

Адгезия, или, проще, прочность сцепле- 
ния покрытия с металлической поверхностью, 
оценивается по методу решетчатых надре- 
зов: на обработанной пластине скальпелем 
делают "сетку” 
до металла, по- 
сле чего при- 
клеивают к ней 
липкую ленту, а 
затем отрыва- 
ют ее. Понятно, 
что при этом ни 
в одном квадра- 
те решетки не 
должно быть 
признаков от- 
слоения. 

Прочность покрытия при ударе проверя- 
ют на специальной установке - грузик опре- 
деленного веса падает с заданной высоты на 
пластину и, подобно метеориту, образует ма- 
ленький ‘кратер". Его края должны быть ров- 
ными, а “окрестности" - такими же, как до 
удара. Вес грузика, помноженный на высоту 
“безопасного” падения, определяет оценку 
прочности покрытия - хорошим результатом 
считается 30 кг-см, а отличным - 50 кг- см. 

Теплостойкость покрытия определяют 
при толщине слоя примерно 1 ,5 мм - пласти- 
ну выдерживают при комнатной температуре, 
после чего помещают в печь, нагретую до 
75°С. По окончании испытаний покрытие не 
должно иметь пузырей и вздутий - допуска- 
ются лишь небольшие наплывы. 

Стойкость препарата к воздействию со- 
ли определяют при погружении пластины в 
3%-ный раствор МаСІ. “Кандидатский мини- 
мум" установили на отметке 240 часов, а 
дальше - по обстановке. 

Отметим: ставя конкурентов в одинако- 
вые условия, мы допускаем ряд упрощений. В 
частности, в реальных условиях препарат на- 
носят не на голый металл, а поверх заводско- 
го антикоррозионного покрытия. Встает воп- 
рос совместимости одного с другим. Толщина 
покрытия зависит от квалификации мастера, 
износа технологического оборудования, со- 
стояния автомобиля и даже от погодных усло- 
вий. Свойства материала могут колебаться от 
партии к партии. Поэтому конкретный авто- 
мобиль, обработанный на конкретной фирме, 
имеет право повести себя несколько иначе, 
чем вы ожидаете. 

Итак, старт приняли восемь антико- 
ров для днища: ХАРДВАКС, СОУДАЛ, РАСТ 
СТОП Б, ФЕРРО-БАРЬЕР, ТЕКТИЛ 232, ТЕ- 
КТИЛ-БРОНЗА 230 УР, МИГ-АНТИКОР и 
МЕРКАСОЛ 845АЛ. 



Просим 
читателей 


Обработан лн ваш 
автомобиль 
антикоррозионным 
покрытием? 


/із, отечественным 
Да. кімпортным 
Нет 








Соотечественник Эркюля Пуа- 
ро уступает своему именитому кол- 
леге в известности - другие препо- 
осты "раскручены” у нос сильнее. 
Тем интереснее было выяснить, об- 
ладает ли СОУДАЛ объеіаивными 


достоинствами, помогающими ему 
удержаться на нашем рынке. 

Экологические показатели 
бельгийца оказались очень хороши- 


ми - 67%. Измерять величину отека- 
ния не потребовалось - пример цеп- 
кого швейцарца оказался зарази- 
тельным. Более того, после измере- 
ния адгезии покрытия и его прочно- 
сти при ударе пришлось выставить 
еще две оценки "отлично" - 150 мкм 
препарата не поддались воздейст- 
вию липкой ленты, а удар в 50 кт- см 
СОУДАЛ перенес спокойно (фото). 

Эластичность и морозостой- 
кость препарата проверялись на 
"жестянках" с толщиной слоя 250 
мкм. При комнатной темперотуре 
вновь выставляется максимальная 
оценка - диаметр изгиба составил 
1 мм. И только после воздействия 
холодильной камеры бельгиец не- 


много "сбавил обороты" - диаметр 
25 мм и оценка "хорошо". 

Испытание на теплостойкость 
далось СОУДАЛу нелегко - покры- 
тие стало неровным, появилась 
"шагрень", но ни пузырей, ни взду- 
тий не возникло. Заработана твер- 
дая "четверка". 

Последнее испытание - соль. 
Положенные 240 часов бельгиец 
выдержал стойко - покрытие тол- 
щиной 150 мкм осталось без изме- 
нений. Однако дальнейшая пытка 
далась препарату тяжелее - через 
720 часов коррозия захватила 40% 
пластинки (фото), а через 864 часа 
СОУДАЛ сдался. В целом результат 
- удовлетворительный. 


№І ХАРДВАКС (НАКОтХ) 

Производитель - фирма ѴѴАХОѴІ АС (Швейцария). 









На старте швейцарец явно 
"зссиделся". Измерения содержа- 
щейся в нем массовой доли нелету- 
чих веществ или, попросту говоря, 
проверка того, какая часть препа- 
рата при затвердевании испаряет- 
ся в атмосферу, зафиксировали 
уровень 53%. Итог хороший, но - 
только седьмой из восьми. Отметим, 
результат данного испытания - кос- 
венный показатель экологической 
чистоты состава. 

Оказавшись в хвосте у менее 
"испаряющихся" коллег оскорблен- 
ный № 1 решил выиграть все осталь- 
ные соревнования. Измерять уро- 
вень отекания не потребовалось - 
швейцарец не сдвинулся с наіслон- 
ной плоскости ни на миллиметр. Из- 
мерение адгезии снова принесло 
отличную оценку: тончайшее покры- 
тие в 25 мкм намертво вцепилось в 
металл. Падение грузика с макси- 
гиалью возможной высоты подтвер- 
дило высокий класс препарата - 
при энергии удара 50 кг см образо- 
ванный кратер имеет ровные края, а 
его окрестности не пострадали. 

Займемся "жестянкой" - здесь 
толщина покрытия составила 60 мкм. 
При комнатной температуре экс- 
перты согнули полоску практически 
под прямым углом - получены диа- 
метр 1 мм и отличная оценка за эла- 



стичность. Другая "х<естян!<а", охла- 
жденная до минус 40‘С, согласи- 
лась согнуться с диаметром 12 мм - 
снова отличная оценка. 

Проверка теплостойкости 
подтвердила серьезность намере- 
ний швейцарца быть первым - полу- 
торамиллиметровый слой покрытия 
спокойно перенес температуру 
75''С, оставаясь ровным и гладким. 
После этого уже не оставалось 
сомнений, что купание в "рассо- 
ле" ХАРДВАКС перенесет играючи. 
Так и получилось - извлеченный из 
раствора через 240 часов образец 
с покрытием 40 мкм выглядел точно 
так же, как "до того". Испытание 
продолжили - через 408 часов (фо- 
то) ничего не изменилось. К момен- 
ту написания статьи препарат вы- 
держал 800 часов - все по-прежне- 
му. Итог испытаний - одна оценка 
"хорошо" и восемь - “отлично". 

Теперь разберемся с финанса- 
ми. Швейцария навсегда связана в 
нашем сознании с деньгами, поэто- 
му легко запомнить, что ХАРДВАКС - 
самый дорогой препарат из пред- 
ставленных; его литр пои оптовой зо- 
купке обойдется в $13,6. Однако нор- 
мы его расхода значительно меньше, 
чем у большинства коллег - на “вось- 






»2 ООУДАЛАНДЕРЕОДМ |8ОШ)Яі;.\'0ЕКЮ0У) 



Производитель - фирма 501ЮА1 (Бельгия) 
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N23 РАСТ СТОП Б (РПБТбТОРВ) 



Производитель - фирма АМТ Іпс (Канада) 





Для канадского препарата 
удивительно подходит термин "дис- 
сидент" - ни на кого не похож, 
своенравен и не подчиняется об- 
щепринятым канонам, но претенду- 
ет на многое. 

Массовая доля нелетучих ве- 
ществ РАСТ стопа составляет 85% - 
это лучший показатель среди вось- 
ми препаратов, приносящий ка- 
надцу единственную в данной но- 
минации отличную оценку. Дальше 
начались проблемы. РАСТ СТОП - не- 
отверждаемый материал, поэтому 
ни о каких толщинах, прочностях и 
эластичностях применительно к не- 
му говорить не приходится. Попытка 
исследовать его стекание при ком- 
натной и при повышенной темпера- 
турах закончилась отрицательной 
оценкой - критический рубеж в 75 мм 
был легко преодолен. 

Стойкость покрытия к воздей- 
ствию хлористого натрия проверя- 
лась без особого энтузиазма - тес- 
товые пластинки, обработанные 
РАСТ СТОПом, скорее, напоминали 
замасленные отходы производст- 
ва, нежели образцы с фирменным 
покрытием. Однако через 240 ча- 
сов скептики были посрамлены - 
пластинки получили отличную 


оценку. Через 360 часов (фото) так- 
же ничего не изменилось и лишь че- 
рез 504 часа был замечен единич- 
ный очаг коррозии. К рубежу 80С 
часов ржавчина распространи- 
лась незначительно. 

В итоге получается полная 
ерунда. Препарат типа РАСТ СТОП 
прекрасно защитит металл от рх<ав- 
чины, не создавая при этом никаких 
экологических проблем - в этом его 
неоспоримое достоинство. Поэто- 
му если обработать им машину и 
поставить ее на зиму в гараж, то 
можно быть уверенным - весенняя 
замена кузова нам не грозит. А вот 
если разъезжать но этой машине 
по российским просторам, то по- 
давляющая часть этого антикора 
останется но кусках гравия, стеб- 
лях травы и просто в лужах. К тому 
же РАСТ СТОП обладает свойством 
собирать но себя пыль и грязь. 

Своеобразие состава поро- 
ждает неоднозначность выводов. 
V препарата есть как ярые против- 
ники, так и преданные поклонники. 
Мы же, признаться, предпочитаем 
"традиционные" средства, хоро- 
шо защищающие кузов автомоби- 
ля от ударов камней, летящих из- 
под колес. 
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“Опять будете хвалить "Тешл" - 
эта обидная фраза звучала в ходе 
подготовки экспертизы настолько ча- 
сто, что невольно хотелось восклик- 
нуть: “Нет, не будем!" Получоется, что 
свидетельством объективности испы- 
таний в глазах многих обывателей мо- 
жет стоть именно провал этого из- 


вестного препарата. Господа, но 
ведь неудаче ТЕКГИЛо тоже кому-ни- 
будь выгодна не так ли? Ток что, эмо- 
ции в сторону - переход им к цифрам. 

Массовая доля нелетучих ве- 
ществ ТЕКТИЛо равна 56% - результат 


Екатеринбургский состав по 
внешнему виду уд ивительно напомина- 
ет РАСТ СТОП - та же Ц!\еолаия неот- 
верждоемого препарото для днища. 

В части экологии к МИГу претен- 
зий нет - массовая доля нелетучих 
веществ лучше только у РАСТ СТОПо. 


По зослугом и оцен- 
ка - "отлично". 

К сожалению, 
других достоинств 
МИГ продемонстри- 
ровать не захотел. 
Стекаемость препарата очень высо- 
кая - как при комнатной темперотуре, 
так и при повышенной. Оценке - “пло- 
хо". Адгезию у неотверх<даемого пре- 
парата померить нельзя. Прочность 
при ударе - не зафиксировать: как по- 
мерить форму кратера у метеорита 


Что касается теста, то наи- 
более разумным представляет- 
ся отказаться от прямого срав- 
нения данного препарата с 


традиционными антикорами. 
Поэтому в последней графе 
итоговой таблицы ставим: "Не 
апестован". 


№4 ФЕРРО-БАРЬЕР 


Производитель - фирма ФЕРРО-БАРЬЕР (Россия) 


Отечественные изделия ком- 
пенсируют отсутствие талантов сво- 
ей низкой ценой. Что ж, проверим. 

Начало оптимизма не вселило 
- соотечественник хромает по час- 
ти экологии. Обидно - из всех пре- 
паротов только этот не добрался 
даже до отметки 50% и заработал 
оценку “плохо". 

Отекание при комнатной тем- 
пературе превратилось в "потоп", 
поскольку после отметки 75 мм экс- 
перты уверенно ставят "плохо". 
Счет 0:2 не в нашу пользу. 

Проверка адгезии покрытия 
позволила немного перевести дух - 
ФЕРРО-БАРЬЕР заработал первую 
"пятерку". Толщина слоя препара- 
то - 70 мкм. Однако испытания на 
удар вновь вернули нас в мир ре- 
альности - больше 5 кг'см наш пре- 
парат не выдерживает (фото). 

Проверка эластичности немно- 
го подсластила горькую пилюлю - 
достигнут диаметр 1 мм и с ним - от- 


положительный, но не лучший. Отека- 
ние при комнатной темперотуре со- 
стовило 5 мм - при допуске 40 мм это 
твердое "хорошо". По адгезии вопро- 
сов нет - покрытие толщиной 170 мкм 
сцепилось с металлом на “отлично". 
Прочность покрытая при ударе (тол- 
щина - 150 мкм) оцениваем как хоро- 
шую - достигнут результот 30 кг-см, 
Эластичность ТЕКТИЛа пре- 
красная - при толщине покрытия 250 
мкм пластинка легко сгибается с 
диаметром 1 мм. На морозе имеем 
20 мм - второй результат после ХАР- 
ДВАКСа. Теплостойкость тоже хоро- 
шая - покрытие толщиной 1,5 мм не- 
ровное, но без пузырей и вз,дутий. 


Водно-соляную процедуру 
ТЕКТИЛ перенес на "отлично" - 
покрытие толщиной 400 мкм не 
сдрейфило. На фото представ- 
лена пластинка, продержавшая- 
ся 672 часа, - прекрасно! Пер- 
вый очаг коррозии появился 
только через 816 часов. И только 
после первой тысячи часов 
рх<авчина смогла захватить 15% 
территории. 

Отметим, что ТЕКТИЛ 232 - по- 
томок знаменитого ТЕКТИЛа 122, 
адаптированный для российских 
условий. От предка он отличается 
прежде всего лучшей эластично- 
стью при низких температурах. 


личная оценка. Похоже, что ФЕРРО- 
БАРЬЕР исповедует принцип “все - 
или ничего", постоянно шарахаясь 
от высших баллов к низшим. Впрочем, 
вот первая "четверка" - охлажден- 
ная пластинка согнута с диаметром 
25 мм. В обоих случаях толщина по- 
крытия составила 90 мкм. 

Теплостойкость покоытия толщи- 
ной 700 мкм преподнесла очередной 
сюрприз - ровное, высокоглянцевое 
покрытие вновь получает “отлично". А 
вот купание в соленой водичке опять 
все испортало - слой препарата тол- 
щиной 100 мкм не смог предотвратить 
появления пузырей и 5%-ного разру- 
шения покрытия через 240 часов. 
Впрочем, за 672 часа (фото) препа- 
рат отдал рх<авчине примерно 10% 
территории - неплохой результат. К 
моменту написания статьи ФЕРРО- 
БАРЬЕР простоял более ЮСО часов - 
потеряно 75% чистого металла. 


ж ТВОѵй-ВгОША.гЗОѴ'Р ПКт.ВЕ(Ш230Ш!) 


Массовая доля нелетучих ве- 
ществ составляет в "бронзовом" 
ТЕКТИЛе 62% - это 4-й результат в 
наших состязаниях. 

Отекание при комнатной тем- 
пературе у препарата отсутствует - 
оценка "отлично". Адгезия покрытия, 
имеющего толщину 350 мкм, заслу- 
жила таіоке максимальную оценку. 
Удар с энергией 50 кг-см выдержан 
на "отлично" - толщина покрытия со- 
стовила при этом 220 мкм (фото). 

Эластичность препарата от- 
личная - при толщине покрытия 350 
мкм пластинка согнута с диаметром 
1 мм. А вот на морозе при той же тол- 


щине дела похуже - за изгиб 35 мм 
больше “тройки" поставить нельзя. 

Теплостойкость голландца хо- 
рошая - образование небольших 
наплывов допустимо. Последнее 
испытание проходит пластинка с 
толщиной покрытия 300 мкм - 240 
часов в компании хлористого на- 
трия не исказили ее облика. Через 
672 часа (фото) изменений также 
не было. К моменту написания ста- 
тьи "бронзо" выдержала 1000 ча- 
сов - следов коррозии нет. 


№5 ТЕКТМдѴЛЗа (ТЕКТУЕ232) 


№7 МІ^ІГ-АНТТ'ІКОР 
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упавшего в огромное болото? В об- 
щем, мерить нечего... 

До, вспомним: канадский двой- 
ник МИГа показал недюжинные спо- 
собности при общении с хлористым 
натрием! Но здесь произошло об- 
ратное: уже через сутки эксперты 
зафиксировали одиночный очаг кор- 
розии. через 5 суток площадь разру- 
шения достигла 10%, а через 240 ча- 
сов возникло то, что показано на фо- 
то. Учитывая необычность ситуации, 
для МИГа сделали исключение и по- 


вторили последний эксперимент: ку- 
паться в соляном растворе ушли но- 
вые пластины. И тут выяснилось: соль 
оазрушает само покрытие, а под 
ним - пока еще чистый металл. План- 
са в 240 часов преодолена. Однако 
сбой в сценарии не позволил про- 
держоть препарат 800 часов, и гово- 
рить о его выдающихся защитных 
свойствах пока рано. В следующей 
"серии" тестов антикоров мы вер- 
немся к МИГу и россхажем, чем зо- 
кончилась его борьба с солью. 



С экологией у шведа все в по- 
рядке - массовая доля нелетучих 
веществ составила 60%. Это пятый 
результат, приносящий препарату 
оценку "хорошо". 


Со отеканием вышла "неувя- 
зочка" - появляется оценка "плохо". 
Адгезия покрытия с толщиной 


350 мкм оказалась на высоте - ста- 
вим первую оценку "отлично". А вот и 
вторая - мощный удор 50 кг-см обра- 
зует в слое препарата толщиной 150 
мкм правильный кратер (фото), не 
повредив окружающий ландшафт. 

Третья "пятерка" подряд впол- 
не предсказуема - эластичность 
покрытия при толщине 300 мкм за- 
просто позволяет сгибать пластин- 
ку практически под прямым углом. 
А вот на морозе - прокол: диаметр 
45 мм приносит последнее место в 
компании себе подобных, не счи- 
тая N- 3 и 7. Зато жару скандинав 
почему-то любит - поверхность 
образца, вынутого из печки, ров- 
ноя, гладкая и глянцевая. 


Подводное плавание в соле- 
ных водах приносит шведу радост- 
ную весть - покрытие толщиной 250 
мкм за 240 часов сохранило перво- 
зданный облик. Через 336 часов 
устроили очередную проверку 
(фото) - претензий нет. К моменту 
написания статьи МЕРКАСОЛ вы- 
держал около 800 часов - защита 
выглядит хорошо. 

Срав,чение наших цифр с дан- 
ными производителя подтвердило 
закономерность полученного ре- 
зультата. Объяснима и относитель- 
ная неудача при проверке морозо- 
устойчивости: мы испытывали препа- 
рат при -40Х, а скандинавы гаран- 
тируют хороший результат при -20“С. 


ВМЕСТО ЭПИЛОГА 


Расставлять участников нашей экспертизы в итоговой табели 
о рангах - дело неблагодарное. Очень многое зависит от весомости 
того или иного испытания - что важнее: стойкость к воздействию 
соли, то есть антикоррозионные свойства, или эластичность, или. 
скажем, теплостойкость? Наш вариант (предпочтение при прочих 
равных условиях мы отдали стойкости к воздействию соли) приве- 
ден в таблице, а свой - читатель может составить самостоятельно. 
В одном из ближайших номеров вы найдете продолжение “сериала'', 
посвященное составам для защиты скрытых полостей. 


РЕЗУЛЬТАТЫ ИСПЫТАНИЙ 


Испытываемые 

свойства 


МПГІП 

№6 

№7 

№8 

НАРОѴѴАХ 

(Швейцария) 

ЗОиОАІ ЦМОЕВ- 

вооѵ 

(Бельгия) 

РЦ8Т8ТОРВ 

(Канада) 

ФЕРРО-БАРЬЕР 

(Россия) 

ТЕКТѴІ 232 

(Г олландия) 

ТЕКТѴІ ВВОМгЕ 

230 ив 

(Г олландия) 

МИГ-АНТИКОР 

(Россия) 

МЕВСА801845А1 

(Швеция) 

Массовая доля 

нелетучих 8еіііест.% 

Хорошо 

53 

Хорошо, 

67 

Отлично. 

85 

Плохо, 

40 

Хорошо 

56 

Хорошо, 

62 

Отлично. 

72 

Хорошо 

60 

Отекание при 

«»/натной 
те\‘.пературе, ѵм 

Отлично. 

Не стекае- 

Отлично. 

Не стекает 

Плохо, >75. 
При75ГО- 
анапогично 

Плохо. 

>75 

Хорошо. 

5 

Отлично. 

Не стекает 

Плохо. >75. 

При 75 "С - 
аналогично 

Плохо 

>75 

Адгезия покоытия 

по методу решетча- 
ть'х надоезов 

Отлично 
(толщина 25 мк»/) 

Отлично 

(толщина - 150 мкм) 

Не аттестован 

Отлично 

(толшина-70мкм) 

Отлично 

(толщина - 170 мкм) 

Отлично 

(толщина -350 МКМ) 

Не аттестован 

Отлично 

(толщина- 350 н.км) 

ГІрочюсть покрытия 
при удаое. кг-см 

Отлично 50 
(толщина - 25 мкм) 

Отлично 50 
(толщина - 150 мкм) 

Не аттестован 

Плохо, 5 

(толщина -60 мкм) 

Хорошо. 30 
(толщина - 150 мкм) 

Отлично. 50 
(толщина - 220 мкм) 

Не аттестован 

Отлично, 50 
(толщина - 150 мкід) 

Стойкость к воздейст- 
виіО хлористого на- 
трия 

Толщина - 40 мкм. 
Отлично.'Отлично. 
240 часов без изкшче- 
ний. 800 часов 
без изменений 

Толщина- 150 мкм. 

Отлично Плохо. 240 ча- 
сов- без изменечки. 
720 часов -разруше- 
ние 8^ часа - 
разрушение 1-30% 

Отлично.'Хорошо. 

240 часов -без изме- 
нений. 504 часа - 
микраочаг коррозии 

800 часов - одиночный 
очаг корразии 

Толщина покрытия - ІОО 
мкм. Удовл.Удовл. 240 ча- 
сов - появление пузырей 
ирэзр)'Ш8ниепок(»>;тия 
до 5%. 803 часов - 
разр/шекіебО^с 

Толщина - 403 мкм. 
ОтличноіХорошо 
240 часов -без изме- 
нений. 800 г-асов - 
единичный очаг 
коррозии 

Толщина -300 мкм. 
Отлично.атлично. 
240 часов - без изме- 
нений. 800 часов - 
без изменений 

Отлично 

Не аттестован 

240 часов - 
без изменений 

Толщина - 250 мкм. 
Отлично.’Хорошо, 

240 часов - без изме- 
нений. 800 часов - 
единичный 
очаг коррозии 

Эластичность покры- 

тия при изгибе - диа- 
метр изгиба, мы 

Отлично. 1 
{толщина - 60 мкм) 

Отлично. 1 
(толщина -250 мкм) 

Не аттестован 

Отлично, 1 
(толщина -90 мкм) 

Отлично. 1 
(толщина -250 мкм) 

Отлично, 1 
(толщина -350 мкм) 

Не аттестован 

Отлично, 1 
(толщина -300 мкм) 

Мооозостсжосіь пои 

-ЧС - диа!.йтр изгиба, мм 

Отлично, 12 

(толщина - 60 мкм) 

Хорошо, 25 
(толщина - 250 мкм) 

Не аттестован 

Хорошо, 25 
(толщина - 90 мкм) 

Хорошо, 20 
(толщина -250 мкм) 

Удовл., 35 
(толщина -350 мкм) 

Не аттестован 

Плохо. 45 

(толщина- 300 МКГ.Г) 

Теппостойкость 
при 75' С 

Отлично. По.крытие 
ровное. гладкое 
(толщина г-окрьітия - 
1 .5 мы) 

Хорошо. Покрытие 

неровное ('шагрень'), 
пузырей и вздутий 
нет (топщиі-а покры- 
тия - 1 .5 мм) 

Не аттестован 

Отлично. Покрытие 
ровное, высокоглянце- 
вое (толщи-ча покрытия 
- 700 мкм) 

Хорошо. Покрытие 
неровное, с кратера- 
ми. но без пузырей 
и вздутий 
(толщина -1.5 мм) 

Хорошо. Покрытие 
с небольшими 
наплывами 
в пределах нормь; 
(толщина -1,5 мм) 

Не аттестован 

Отлично. Покрытие 
ровное. гладкое, 
глянцевое 
(толщина - 250 мкм) 

Оптовая стоимхть 

1 л и норма расхода 
на ВАЗ-2108, $ х л 

13.6x2 1 

(3-5.4)х4 

9.25x2,2 

1,4x4 

4,5x4 

5x5 

2,4x2 

(4,2-4.3)х4 

Стоимость полной 

обработки ВАЗ-2108 
|с подкрылками 
отечественного 
производства). $ 

145 

100-130 

145-160 

95-100 

120-150 

148-185 

50-80 

125-130 

Место 

1 

4-5 

Не аттестован 

6 

3 

2 

Не аттестован 

4-5 
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ЭКСПЕРТИЗА 


КОЛПАЧОК - НЕ ПУСТЯЧОК 


Подделка под "фирму" оказалась условно 
работоспособной. 





У этой ответственной детальки - своя 
история. Начало ее связано с появлением 
первых “жигулей”. Именно тогда для про- 
изводства колпачков разработали резино- 
вую смесь 51-1537а-2 на основе акрилат- 
ного каучука. Но специально созданный 
материал был весьма далек от идеала: из- 
за его недостаточной теплостойкости кол- 
пачки требовали замены уже через 
40-50 тыс. км пробега. Между тем 
примерно в то же время у нас освои- 
ли выпуск более совершенной (и бо- 
лее дорогостоящей) резиновой смеси 
на основе фторкаучука СКФ-26. Поз- / 
же, в 80-х годах, из нее стали делать V 
колпачки для переднеприводных 
ВАЗов (деталь 2108-1007027), замет- 
но превосходившие своих предшественни- 
ков для “классики” - ВАЗ-21 01. ..21 07. Ими 
заменили колпачки зарубежного производ- 
ства. которыми вначале комплектовались 
“самары”. и поныне их не без основания 
считают лучшими среди отечественных 
аналогов, появившихся в разное время. 


ИХ БЫЛО ШЕСТЕРО 

Проверке в лаборатории НИИ эласто- 
мерных материалов подверглись шесть 
комплектов маслоотражательных колпач- 
ков, из тех, что чаще всего встречались 
нам в магазинах. Российские “Резерв” из 
Самары за 20 руб. (фото 1), черные безы- 
мянные колпачки (похоже, тоже россий- 
ские) по 2 руб. за штуку (фото 2), поддел- 
ка под “Гётце” за 60 руб. (фото 3), немец- 
кие 8М по 70 руб. (фото 4), французские 


выставили твер- 
дую “пятерку” 
лишь трем из 
шести комплек- 
тов: самарскому 
“Резерву”, французскому “Эл- 
рингу” и настоящему “Гётце”. При опреде- 
лении плотности резины немецкие 5М и те 
же “Элринг“ с “Гётце” дали понять, что ско- 
рее всего только они сделаны из нормаль- 


Г -: ! сш| 


“Элринг" за 72 руб. (фото 5) - эти 
продавались “россыпью” по 9 руб. за 
штуку и немецкие “Гётце” (настоящие) за 
95 руб. (фото 6). 

В программу экспертизы вошли стан- 
дартные испытания в перегретом мотор- 
ном масле М53І0Г1 (175°С, 72 часа), в 
ацетоне (20°С, 72 часа), в концентри- 
рованной азотной кислоте (20^С, 

24 часа) и, наконец, в воздушной сау- 
не (250°С. 5 часов). При этом на каж- 
дую следующую “пытку" отправлялся 
не замученный до полусмерти колпа- 
чок, а новый, еще не нюхавший поро- 
ху боец из имеющегося комплекта. 

Первые результаты теста наме- 
тились еще до основных испытаний. 
Проверив качество крепления уплотни- 
тельного элемента к арматуре, эксперты 


РЕЗУЛЬТАТЫ ИСПЫТАНИИ 


Образец 

Надежное крепление 
арматуры в комплекте 
из 8 экз. (в штуках] 

Плот- 

ность, 

г/смз 

Ацетон, 
20Х,72ч, 
изменение 
массы, % 

Старение 
на воздухе, 
250”С.5ч 

Старение в мотор- 
ном масле, 175°С, 
72 ч, изменение 
массы, % 

Диаметральная 
усадка в меле 
при 175®С 
за72ч,% 

Азотная 

кислота, 

Резерв", 

Россия 

8 

1,46 

45% незначит. 
затвердев. 

затвердев. 

-9.8% незначит. 
затвердев. 

51.8"/о 

почти полное 

растворение 

Черные 
безымян- 
ные. Россия 

7 

1,34 

38,6% 

незначит. 

затвердев. 

затвердев. 

-9,9% незначит. 

затвердев. 

43.6% 

почти полное 
растворение 

"Гётце'. 

подделка 

1 

1.5 

39.1% 

эластичны 

затвердев. 

+0,68% 

эластичны 

46.1% 

набухание с 

последующим 
усыханием и 
выкоашива- 

нием 

Германия 

3 

2.19 

89,8% 

эластичны 

элааичны 

+0.11% 

эластичны 

46.7% 

эластичны 

1 "Элринг", 

1 Франция 

8 

2,31 

62,7% 

эластичны 

эластичны 

-0,08% 

эластичны 

34,9% 

эластичны 

"Гётце", 

Герг.'ания 

8 

2,25 

85,8% 

эластичны 

эластичны 

+0.09% 

эластичны 

35,2% 1 эластичны 


ного фтор- 
кау чука. 
Остальные 
- из чего-то 

другого. Любопытные показатели у под- 
дельных колпачков “Гётце”: по плотности 
они заняли среднее положение между тре- 
мя фирменными изделиями и двумя отече- 
ственными, но заявка на лучшую, чем у 
российских колпачков, резину на фоне ни- 
куда не годного крепления арматуры осо- 
бого впечатления не произвела. 

Более серьезные испытания расста- 
вили все по местам. После ацетона эла- 
стичность сохранили только импортные 
изделия - отечественные несколько за- 
твердели. Старение в горячем воздухе 
благополучно перенесли немецкие 8М, 
французские “Элринг“ и “Гётце”, те, что на- 
стоящие. Тот же результат при испытани- 
ях в концентрированной азотной кислоте: 
трое иностранцев выжили, двое россиян 
погибли. Промежуточное положение заня- 
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ла подделка: в кислоте эти колпачки силь- 
но разбухли, а после извлечения из нее 
так же сильно усохли и стали хрупкими. 
Комментировать это можно по-разному: с 
одной стороны, колпачки потеряли эла- 
стичность - это плохо, с другой - они все 
же не растворились - это хорошо. Но са- 
мым, пожалуй, важным испытанием стала 
проверка в моторном масле. Именно в 
этой среде колпачки работают в двигате- 
ле. Правда, температура масла в нашем 
тесте не 90-1 00°С, а 175°С - таково тре- 
бование методики. И вот результаты: два 
немецких колпачка, французские и под- 
делка сохранили эластичность, отечест- 
венные - незначительно затвердели. Но 
это не повод для того, чтобы в данном слу- 
чае категорично разделить образцы на 
“хорошие" и “плохие”: изменение их массы 
более показательно. Лучший результат у 
французских “Элринг" (0,08%), второе ме- 
сто - у настоящих “Гётце" (0,09%), отстав- 
ших от лидера на величину погрешности 
измерений, третье место - у немецких 8М 
(0,11%), затем с шестикратной разницей 
идут поддельные “Гётце" (0,68%); на пред- 
последнем месте с еще большим, почти 
пятнадцатикратным, отрывом - “Резерв” 
(9,8%), и замыкают список черные безы- 
мянные образцы российского происхожде- 


[ЛЯ ВАС И вашей машины 


ния (9,9%). Таким образом, различие в 
процентном изменении массы у лучшего и 
худшего образцов в этом эксперименте 
превысило 120 раз (!). 

ПОБЕДИТЕЛИ И АУТСАЙДЕРЫ 

Выяснив, на что способен каждый из 
участников теста, подведем итоги. Первое- 
второе места безоговорочно поделили “Эл- 
ринг“ и “Гётце”. Различия между ними ока- 
зались сопоставимы с погрешностью изме- 
рений. Столь же уверенно назовем бронзо- 
вого призера соревнований - немецкие 
8М. Этим трем изделиям можно смело до- 
верить двигатель. А вот дальше все не так 
однозначно. Занявшие два последних мес- 
та отечественные комплекты колпачков по 
своим возможностям схожи с теми издели- 
ями, что шли на комплектацию классиче- 
ских ВАЗов (21 01. ..21 07) и выхаживали там 
по 40-50 тыс. км. Значит, всерьез говорить 
об их пригодности можно лишь примени- 
тельно к заднеприводным моделям ВАЗа. 

Отдельная тема для обсуждения - под- 
делка под “Гётце”. Они оказались как раз 
посредине - лучше аутсайдеров, но хуже 
лидеров нашего теста. Поэтому для “жигу- 
лей” подойдут наверняка, а для “самар” - 
вероятно. Кстати, единственным видимым 
отличием попавшей в наши руки подделки 


от родных колпачков "Гётце” оказалось тис- 
нение фирменной эмблемы на прозрачной 
крышке упаковки - у подделки его нет. 

Результаты экспертизы не внушили 
оптимизма. Не удалось отыскать в магази- 
нах отечественных колпачков из фторкау- 
чуковой резины, которые идут на комплек- 
тацию вазовских машин в Тольятти. Не с 
лучшей стороны показали себя самарские 
“Резерв", хотя предварительно о них гово- 
рили в основном со знаком плюс. Или 
опять подделка? Подделка под “Гётце" во- 
обще отдельная тема — вся Москва ими за- 
валена, “родных” почти нет (правда, “чу- 
жие” все же лучше отечественных). Один 
из лидеров теста - французские колпачки 
“Элринг" - были куплены нами “россыпью” 
без какой-либо упаковки, а значит, запус- 
тить в продажу подделку под эти изделия 
мошенникам будет нетрудно. Что ж. по 
крайней мере, автомобилист, выбирая 
маслоотражательные колпачки, будет те- 
перь располагать нужной информацией. 


Резюме 

Все колпачки имеют право на 
жизнь, но рекомендовать к приме- 
нению на любых автомобилях мож- 
но “Элринг", “Гётце” и $М. 


ПИТАНИЕ БЕЗ ПОМЕХ 


Можно десятки лет кру- 
тить баранку и не догадывать- 
ся о том. сколь низкого качест- 
ва бортовая электроэнергия, 
питающая автомобильный при- 
емник. Однако неожиданно в 
продаже появляется изделие. 



заставляю- 
щее спросить 
самого себя: 

“Как же я ездил до сих пор?” 

Действительно, автомо- 
бильная сеть - не подарок: уро- 
вень высоковольтных помех до- 
стигает в ней нескольких десят- 
ков вольт. Подобные выбросы 
напряжения вполне могут нару- 
шить работу целого ряда уст- 
ройств - от упомянутого прием- 


ника до бортового компьютера. 
Как же с ними бороться? 

Устройство подавления се- 
тевых помех типа ЗА-ЗА (на фо- 
то). выпускаемое ОАО “Вычис- 
лительная техника и промыш- 
ленная электроника”, представ- 
ляет собой эдакие электронные 
“ножницы", отрезающие от бор- 
тового напряжения все, что вы- 
ше +18 В. Пользоваться изде- 
лием просто: вставили его в 
гнездо прикуривателя - и боль- 
ше никакие 
пиковые бро- 
ски напряже- 
ния не страш- 
ны. Об ис- 
правности 
устройства 
говорит встроенный светодиод: 
горит - все в порядке, погас - 
помехи одержали победу... 

Прибор не всесилен - мощ- 
ность помехи не должна превы- 
шать 1.5 кВт. В частности, от 
неисправности реле-регулято- 
ра он не спасет. Заметим так- 
же, что производители элек- 


тронных изделий для автомоби- 
лей давно предпочитают бо- 
роться с помехами “на местах”. 
Именно поэтому подобные ог- 
раничители напряжения приме- 
няют в коммутаторах зажига- 
ния, устройствах управления 
указателями поворота и т.п. 

А в остальном - штука по- 
лезная: стоит купить. Однако 
цена изделия - 1 50 руб. - вызы 
вает естественный вопрос: не 
дороговато ли для простейшего 
предмета далеко не первой не- 
обходимости? 


ТОРПЕДНАЯ ПОЛКА 


Хорошая 
штука - “барда- 
чок”. Жаль, не 
совсем под ру- 
кой - тянуться 
нужно. Неровен 
час, кто-то пе- 
ред вами затор- 
мозит... ну уж 
нет, при движе- 
нии автомобиля 



туда лучше не лазить. А чтобы 
баночка газировки, очки от 
солнца или пачка сигарет (зна 
ѳм. курить вредно) всегда были 
под рукой, воспользуемся спе 
циальной полкой. Закрепить ее 
двумя присосками на стекле 
или передней панели не соста- 
вит труда. Правда, хорошо дер 
жаться она будет только на 
гладкой поверхности: от стекла, 
например, ее “не оторвешь", а к 
шероховатой панели (“торпедо" 
надежно не прикрепишь: так и 
норовит отвалиться, хоть клеем 
намазывай. В оправдание пока 
занному на фото изделию ска- 
жем. что пластмассовая сетка 
полки способ- 
на вращаться 
относительно 
присосок, от- 
чего допуска- 
ет ее крепле- 
ние на стекло 
с любым на- 
клоном отно- 
сительно па- 
нели. 
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Михаил КОЛОДОЧКИН, Александр БУДКИН 






Итальянский В08СН 
Острие клина - зубчатое Маркиров- 
ка ремня - АѴХ10х935Іа 


ЭКСПЕРТИЗА 


^МНЯ ЗАХОТЕЛИ? 

_ . 0 ^ 


Приводной ремень - это деталь, позволяющая вчерашнему 
"чайнику" ощутить себя полноправным членом великого 
автомобильного сообщества, способным самостоятельно 
распознавать дефекты двигателя и устранять их. Извлечь 
обрывки старого ремня, ослабить крепление генератора 
и усадить на шкивы новый, прийти домой грязным 
и усталым -романтика! 


Михаил КОЛОДОЧКИН 


Пока шкивы стенда набирают обороты, 
освежим свои познания в теории. При огиба- 
нии шкива ремень деформируется - сжимает- 
ся внутри и вытягивается снаружи. Нейт- 
ральная граница между зонами сжатия и рас- 
тяжения как раз и используется при расчетах 
привода. В процессе эксплуатации ремень 
имеет право вытянуться, но ненамного - при- 

Испытания выдержал прекрасно - 
практически не вытянулся. 

Итог: /-С место. 


Напомним, что в классических 
ВАЗах ременный привод используется 
для передачи мощности от коленчато- 
го вала к генератору и водяному насо- 
су, а иногда и к вентилятору. Если в 
пути стрелка указателя температуры 
вдруг резко поползла в красный сектор, а 
генератор отказался снабжать бортовую 
сеть электричеством, то придется немед- 
ленно выруливать на обочину. Без генера- 
тора можно протянуть километров сто, а 
вот без водяного насоса, увы, не продер- 
жишься и пяти минут. И пусть нам повезет 
- пусть виноватым окажется именно ре- 
мень. Поставим другой - вон и магазинчик 
неподалеку. Отечественные ремешки - по 
10-15 целковых, импортные - до 50... Так 
какой лучше купить? 

Восемь ремней для "классики” отправ- 
ляются в длительный 400-часовой "про- 
бег” на испытательном стенде - им пред- 
стоит совершить более 20 миллионов ци- 
клов вращения. “Наших” узнать просто - 
им упаковка не положена... Фотографиру- 
емся, проводим визуальный осмотр и из- 
меряем так называемую расчетную дли- 
ну под грузом 24 кг. Заносим первые ре- 
зультаты в таблицу, а теперь - старт! 


РІЕМЫОР из Германии. Острие клина - зубча- 
тое . Маркировка - АѴХ10х935ІЛ. 
'■Ч^^^спыгания выдержал уверенно - не- 
много уступил победителю как в 
минутах, так и в процентах. 
Итог: 5*-^ место. 


рост его длины по наружному осно- 
ванию после 400 часов обкатки не 
должен превышать 2,5% от исход- 
ной величины. Кстати, эта длина 
измеряется под воздействием гру- 
за 50 кг. Излишне говорить о том, 


Ремень ОН фирмы Оиіпіоп НагеІІ из 
Англии. Острие клина - зубчатое 
Маркировка - ОВА937. 

Испытания выдер>і<ал спокойно. Стабиль- 
ности не достиг, но абсолютная величина 
вытях<ки - одна из лучших. Итог: 3-4-е места 

И 


РЕЗУЛЬТАТЫ ИСПЫТАНИИ ПРИВОДНЫХ РЕМНЕ 


Этапы испытания 


Расчетная длина под грузом 24 кг. мм 

Вытяжка ремня после 10 мин обкатки, % 

І 


о же после 1 часа обкатки. % 


Требования 

с тандарт а 

900±6 


Результаты 


рсішя ПО наружному основанию 





, 





узсм 50 кг, мм 

- 

948 

953 

944 

947 

942 

948 

947 

957 


0,21 0.20 0.21 


0.63 0,52 0.42 0.52 
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То же после 24 часов обкатки. % 

]Й 


0.21 0,41 0,31 0.52 0.63 0,52 0,63 


о же после окончания обкатки. % Не брлее 2.5 0,21 0,41 0.42 0.52 0.65 0,95 0,84 1.35 




ОАТЕЗ 

6265МС. Бель- 
гия. Острие клина - зуб- 
. чатое. Маркировка - 
' АѴх10х938. 

I Испытания выдержал в 
I полном объеме. Ста- 
, билизация парамет- 
' ров возникла после 1 
Ічаса обкатки. Итог: 


СОМТІТЕСН, Германия. 

Маркировка - 1\Л/9,5х940. 

Испытания выдержал полно- 
стью. Стабилизация параметров 
наступила после 10 минут обкатки. 
Итог: 5‘е место. Уступил своим конку- 
рентам только доли процента. 


Процесс вытягивания 
ремней в ходе обкатки также 
отражен в таблице. Начнем с 
того, что из восьми участников 
“гонки" все 400 часов испыта- 
ний выдержали только шесть - 
российский от АО БРТ сошел с 
дистанции через 310 часов, а 
загадочный иностранец с над- 






Безымянный 
соотечественник 
треснул, но 400 часов 
продержался. 


Именно к таким ремням привыкли за много лет большинство 
наших соотечественников - ни упаковки, ни указания фирмы-изго- 
товителя... Маркировка - 10x8x944. Предположительный производи- 
тель - ВЗРТИ, Россия. 

На 328-м часу испытаний возникло продольное расслоение длиной 12 мм 
~ менее, ремень отработал до конца. Итог: 6~с место в общем зачете. 


лисью на упаковке “РІЕХТПА" - через 328 ча- 
сов. Диагноз один - зафиксировано продоль- 
ное расслоение более 50 мм. Соответственно 
и последний замер вытяжки для этих ремней 
проводился раньше, чем для остальных уча- 
стников. Обратимся к результатам. 

Истинно хороший ремень не должен вы- 
тягиваться постоянно - чем раньше процесс 
стабилизируется, тем выше качество изде- 
лия. Это блестяще продемонстрировал “бо- 
шевский" ремень - достигнутая им на десятой 
минуте вытяжка 0.21% не изменилась до са- 
мого финиша! В итоге - чистое первое место. 

“Серебро” досталось немцу Р^ЕN- 
МОП, достигшему стабильности после 
1 часа обкатки. Третье и четвертое места 
поделили ОН и САТЕ8 - бельгиец быстро 
достиг стабильности, но вытянулся силь- 
нее, чем англичанин. Пятым финишировал 
немецкий СОНТІТЕСН, а шестым - изра- 
ненный “бомж” из России. Последние мес- 
та заняли сошедшие с дистанции РІЕХ- 
ТРІА и ‘балаковский” ремень. 

Таким образом, без малейших замеча- 
ний испытания выдержали пять ремней. 
Исходя из многолетнего опыта подобных 
стендовых испытаний, эксперты отмеча- 
ют, что ремни, выдержавшие 400 часов 
работы на стенде, должны обеспечивать 
ресурс работы на легковом автомобиле не 
менее 1 1 0 тыс. км. Цифра вселяет уверен- 
ность, но... не так-то много места в ба- 
гажнике займет запасной ремень... 


что ремни не должны иметь обрывов, про- 
дольных расслоений более 50 мм и попереч- 
ных трещин глубиной до несущего слоя. Да. 
почти все современные ремни имеют зубчики 
на острие клина - так повышается гибкость, 
улучшается охлаждение при работе. Однако 
стенд работает уже 10 минут - пора прове- 
рить вытяжку... 


Спросим 

читателей 


Загодочный иностранец: на упа- 
ковке есть длинное имя ѲООО ѴЕАР 
"РІЕХТРА", но нет страны-производите- 
ля. Острие клина - зубчатое. Маркиров- 
ка ремня - 10АѴ0937. 

На 328-м часу состязаний возникло про- 
дольное расслоение длиной более 50 мм. 


Итог: дележ двух последних мест. 


Возите ли вы 
с собой запасной 
ремень генератора? 




г 








“Балаковский" 
эмень через 310 часов 1 
■ гонка окончена. 




СОООѴЕАП 
'^РІЕХТПА" - красивое'' 
имя не помогло; 
ремень снят с пробега 
через 328 часов. 


Изготовитель - АО БРТ, Россия. Упаковки нет. Острие \ 
клина - зубчатое. Маркировка ремня - 10,7x8x944. \ 

На 310-м часу испытаний "снят с соревнований" - возник- 
ло продольное расслоение длиной более 50 мм. Итог: де- 
леж двух последних мест. 
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МОНІЧсІ І 



у ПРИЛАВКА 


миссия 

Загудел мост, захрустела 
коробка, забуксовало 
сцепление. Впереди 
малоприятная процедура 
покупки запчастей. Надо 
загодя разузнать у продавцов, 
что есть из деталей 
трансмиссии. 


Максим САЧКОВ 



Коробка на моем “жигуле” двести 
тысяч с лишним отходила и “кончи- 
лась”. Перебирать не хочу, боюсь доро- 
же новой встанет. Что предложите? 

Вот, пожалуйста, три четырехступен- 
чатые модели; по каталогу их номера 21 05- 
1700005, 2107-1700005 и 2106-1700005-10. 
“Содержимое" всех трех практически одина- 
ково, разница только в приводах спидомет- 
ра (подробнее ЗР, 1999, № 7). Если мало че- 
тырех передач, берите “пятиступку" 21074- 



Ведомые диски сцепления. Верхний ряд (слева 
направо): “Москвич-412”, далее “2141” и “Вол- 
га”. Внизу — вазовские: 2103, 2121 и 2108. 


1700005. Она без проблем встанет на место 
четырехступенчатой. 

Кстати, посмотрите сюда - это коробки 
для “Нивы”. Они очень похожи на “жигулев- 
ские", но все-таки невзаимозаменяемы с ни- 
ми. Внешне отличить просто: 
вместо привода спидометра, 
который переехал на разда- 
точную коробку, - металличе- 
ская заглушка. “Нивовских” ко- 
робок две; четырехступенча- 
тая (2121-1700005) для старой 
модели и с пятью передачами 
(21074-1700005-40), что ставят 
на нынешние вазовские вседо- 
рожники. 

Давно не попадались на 
рынке четырехступенчатые 


коробки для “самар". Мало у кого остались 
и “восьмерочные пятиступки” старого об- 
разца (21083-1700010). На замену есть но- 
вая (21093-1700010) со щупом - удобно 
контролировать уровень масла. Рядышком 
лежит "десятая”, оригинальная, несмотря 
на внешнее сходство с “самарскими" (под- 
робнее см. рубрику “Не перепутай детали”). 

Там в углу - коробка передач “Оки”, 
точнее, ВАЗ-1 11 13. В сборе она взаимозаме- 
няема со старым агрегатом (1111-1700010). 

У вас только вазовские коробки? 

Ну, почему же? Вот для “Москвича- 
412”. Она же подходит и модели “2140”. 
Чуть дальше - для переднеприводных; 
2141-1700009 для автомобилей с вазов- 
ским двигателем, 21412-1 700009 - с уфим- 
ским; существенное отличие - оригиналь- 
ные картеры сцепления. 

Есть и “волговские”. Четырех- и пяти- 
ступенчатые - одинаковые для ГАЗ-24-10 и 
31029, а также вариант для новой “десят- 
ки”. Отличие только в приводе спидометра 
(электронного у ГАЗ-3110) и соответствую- 
щей шестерне на вторичном валу. 

Сцепление продаете вместе с ко- 
робкой передач? 

Нет, ведомый, нажимной (с пружиной) 
диски и выжимной подшипник придется по- 


купать отдельно. На “жигулях" и “нивах” ус- 
танавливают два вида нажимных и четыре 
- ведомых дисков (подробнее ЗР, 1999, 
№ 3). Выжимные подшипники на этих авто- 
мобилях одинаковые. 

Для “самар" продаем “корзины" и выжим- 
ные подшипники нового и старого (до 1987 го- 
да) образцов. Ведомые диски на них одинако- 
вые, можно менять и сцепления в сборе. 

Тут сложены “москвичовские” запча- 
сти; для заднеприводных “М-412” и “2140” 
и оригинальные для “сорок первого”. Вла- 
дельцам “волг" предлагаю два вида сцеп- 
лений; “корзина” и ведомый диск для ма- 
шин с “четыреста вторым" мотором и (по 



Муфты выключения сцепления (выжимные 
подшипники). Слева направо: “восьмерочная” 
(старого образца), за ней “жиі 7 левская”, далее 
для ■‘Москвича-2141” и '‘Волги”. 

соседству) - для современного ЗМЗ-406. 
Выжимные подшипники у них одинаковые. 
Чье сцепление предпочесть? 

Для вазовских моделей логичнее всего 
остановить свой выбор на продукции авто- 


1 ЦЕНЫ НА НЕКОТОРЫЕ ДЕТАЛИ ТРАНСМИССИИ ОТЕЧЕСТВЕННЫХ АВТОМОБИЛЕЙ, руб. ( 

ГАЗ-24, 

ГАЗ-24-10 

ГАЗ-31029, 

ГАЗ-3110 

Детали 

■‘Жигули” 

“Самара” 

ВАЗ-2110 

“Нива” 

“Ока” 

“Москвич- 

412” 

•‘Москвич- 

2141” 

Коробка передач в сборе 

3000-37(Ю 

4500-62СЮ* 

5200-6500 

4200-6000 

3000-3700 

4500-6200* 

3000-4500 

1600-2300 

4000-5500 

35004500 

3500-4500 

8000-9000* 

Корзина сцепления 

250-350 

500-600 

600-700 

250-350 

200-300 

250-350 

350-500 

250-350 

250-700 

Ведомьій диск сцепления 

130-230 

150-250 

200-300 

130-230 

100-150 

120-170 

150-250 

120-200 

120400 

Выжимной подшипник 

50-100 

40-90 

40-90 

50-100 

40-90 

30-90 

70-120 

50-100 

50-100 

Привод колеса" 

170-250 

1000-1200 

1100-1300 

1200-1400 

250-350” 

500-700 

150-250 

2000-2500 

350450 

350-550 

Карданный вал з сборе 

1100-1400 

- 

- 

350-600 

- 

800-1100 

- 

400-800 

400-800 

Крестовина 

80-130 

- 

- 

130-180 

- 

30-90 

- 

50-100 

50“100 

Релѵктоо заднего моста 

1300-2300 

- 

- 

130-2300 

- 

130(Ь2000 

- 

- 

- 

'Цена на четырех- и пятиступенчатую. 

"Полуось (запиепоиводныеі или вал привода в сборе (переднеприводные автомобили). 
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завода. Правда, “родное’ найти сложнее, 
чем кажется. Восстановленные “корзины”, 
переклепанные диски, старые муфты, в 
лучшем случае, с новым или просто наби- 
тым смазкой старым подшипником пытают- 
ся продать как “фирменные”. Такой товар 
дешевле заводского: “корзины" и выжим- 
ные - на 20-30%. диски - в полтора-два 
раза. А срок службы подделок значительно 
меньше, чем предполагает разница в ценах. 

Не найдете тольяттинских деталей, 



Крестовины в сборе. Слева направо: “волгов- 
ская , нивовская”, для “жигулей” и заднепри- 
водных “москвичей”. 


возьмите, например, венгерские ведомые 
диски - по цене “родных”. Неплохие на- 
жимные диски производства тюменского 
авторемонтного завода продают за ту же 
сумму, что и “переборку". Во столько же 
обойдется продукция КамАЗа. 

Зарубежные фирмы поставляют для 
наших автомобилей, в основном, сцепле- 
ния в сборе, но иногда встречаются и от- 
дельно ведомые диски. Это всемирно из- 
вестные “ЛуК” (ІиК), "Закс” (ЗасРз), “Борг 
энд Берг“ (Вогд & Вегд). Кью-Эйч (ОН), “Ва- 
лео (Ѵаіео). Импортная продукция, веро- 
ятно, лучше по качеству, но и дороже за- 
водской в два-три раза. 

Для “москвичей” могу предложить 
сцепления того же тюменского завода. 
Или. если нужен один ведомый диск, возь- 
мите венгерский. Хорошо обеспеченным 
владельцам “сорок первых” предназначе- 
на продукция тех же иноземных фирм (ЗР. 
1996, № 10). 

Лучшие из отечественных ‘корзин" и 
дисков на “Волгу” делает ЗМЗ. Чуть деше- 
вле тюменский товар. Если вы не патриот 
- возьмите “ЛуК”. Попадаются и перекле- 
панные заводские диски, которые легко 
отличить по небрежной развальцовке. 

Задний мост “запел”. В сервисе ска- 
зали - меняй редуктор. Есть у вас? 

Конечно. Это “жигулевские” с разны- 
ми главными парами: 2101 (передаточное 
отношение 4.3). 2103 (4.1) и 2106 (3,9). 
Последний, кстати, устанавливают и на 
“Ниву”. Вот здесь - “москвичовские” реду- 
кторы (4,22 и 3.91), тут лежат два “волгов- 
ских : один — для ГАЗ-24-10 (4,1) и другой — 
на все остальные модели (3.9). 

Но чем покупать узел, бывает дешевле 
и лучше купить запчасти и отдать свой реду- 
ктор в руки хорошему мастеру. Почему? По- 


смотрите на соседний прилавок - это не за- 
водские “жигулевские” редукторы, а ‘восста- 
новленные”, то есть кое-как собранные на 
коленке. По виду трудно отличить от ‘род- 
ных’ , только если присмотреться, видна кус- 
тарная покраска. Настоящие заводские сто- 
ят в полтора-два раза дороже кустарных. 

Что такое “чайковский” мост? 

Смею заверить, что к легендарному 
автомобилю он не имеет никакого отноше- 
ния. Раньше на “волгах” стояли разъемные 
мосты, и они “разламывались" посредине на 
две части. Потом появились неразъемные, 
получившие это громкое название благода- 
ря подобным (но отнюдь не таким же) мос- 



Валы приводов для “Самары". Светлый - но- 
вый заводской, потемнее со стопорными коль- 
цами - восстановленный. 

там ГАЗ-1 3 и ГАЗ-14. Полуоси на обоих “вол- 
говских мостах идентичны, исключение со- 
ставляет только деталь от ГАЗ-31 1 0 с флан- 
цем под 15-дюймовые диски. 

На всех “жигулях” полуоси одина- 
ковые? 

Да, с “первой” по “седьмую" модели. 
На “Ниве” эта деталь подлиннее. Помимо 
заводских, в запчасти идут саратовские, 
цена которых ниже на 20-30%. Отличить 
их можно по ступице тормозного барабана. 
У тольяттинской полуоси посадочная по- 
верхность гладкая, у саратовской - видны 
дорожки от обработки на токарном станке. 
А отличить заводские от "восстановлен- 
ных” можно по черному слою консерванта: 
“левые” детали - чистенькие. И по шлицам 
заметно, если полуось уже работала. 

“Гранаты” по отдельности прода- 
ете? 

Пожалуйста, внутренние и наружные 
ШРУСы. Есть приводы в сборе и отдельно 
валы. Это для “Самары", рядом оригиналь- 
ные для ВАЗ-2110. В сторонке для “Оки”, а 
за ними “нивовские". Все детали заво- 
дские. Для “сорок первого” могу предло- 
жить импортные ШРУСы фирм ѲКМ или 
ОБО. Последняя делает приводы и на "са- 
мары . Для ВАЗ-2108 и М-2141 работает 
также известная фирма “Лебро” (ІбЬго). 

Конечно, есть и левая “переборка”. 
“Москвичовские” шарниры практически не 
восстанавливают, а вот вазовские - с удо- 
вольствием. Подкрашивают “гранату”, ме- 
няют сепаратор и успешно сбывают. На 
заводской - краска матовая, на перебран- 


ной - блестящая. И, опять же, вниматель- 
но посмотрите на шлицы и резьбу — узнае- 
те бывший в употреблении узел. 

Хотел купить на “Волгу” кардан и 
не решился: какой-то он не такой... 

Вероятно, на вашей машине одно- 
вальная карданная передача, а вы видели 
двухвальную с промежуточной опорой. 
Крестовины на обоих валах одинаковые. 
Кстати, возможно, вы ограничитесь толь- 
ко их заменой. Есть черниговские, ростов- 
ские и самарские. Качество и цена - при- 
мерно на одном уровне. 

А что скажете о “классике” ВАЗ? 

С "жигулями” все просто: на все моде- 
ли завод устанавливает унифицирован- 
ный карданный вал собственного произ- 
водства. Помимо Тольятти, в запчасти по- 
ставляют карданные валы Ижевск и Грод- 
но (ГЗКВ). Последний производит еще и 
“нивовские” валы. Качеству деталей сто- 

11 и “Жигулевские” по- 

П луоси. Покрытая 

Н черным консерван- 

■ том - “нулевая”, 

I рядом - 6.'у, кото- 

в рой придали товар- 

I ный вид. 



ронних производителей не все доверяют, 
зато цена в полтора-два раза ниже. Есть и 
восстановленные карданы: их после пере- 
борки красят с головы до пят (замазывают 
даже крестовины). 

“Жигулевские” крестовины бывают 
двух видов: “копеечная” (2101) и “пятая”. 
Конструктивные отличия небольшие, дета- 
ли взаимозаменяемы (подробнее ЗР, 1997, 
№ 3). “Нивовская” - более массивная с 
пресс-масленкой для регулярного обслужи- 
вания. Кроме ВАЗа, крестовины поставляют 
уже знакомый нам ГЗКВ и ростовский за- 
вод. На “жигули” работает Турция - здесь 
выпускают красиво блестящие крестовины, 
но сомнительного качества. Эту деталь лег- 
ко отличить по пресс-масленке и упаковке. 


Краткий словарик покупателя де- 
талей трансмиссии. 

“Граната” — внутренний или наружный 
шарнир равных угловых скоростей (ШРУС). 

“Корзина” — нажимной диск сцепления 
в сборе с диафрагменной пружиной. 

“Подвесной" - промежуточная опора 
карданного вала в сборе с подшипником. 

“Чулки" - корпус заднего моста. 
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Во время Гран-при Испании пристра- 
стные наблюдатели зафиксировали всего 
два (!) настоящих обгона, что дало повод 
“мировой общественности” вновь запеть 
привычную песенку. Дескать, все гонки 
однотипные, за победу сражаются одни и 
те же пилоты, надо срочно что-то менять. 
Мутили воду и гонщики: экс-чемпионы ми- 
ра Михаэль Шумахер и Деймон Хилл упор- 
но жаловались на “неправильный” техни- 
ческий регламент, мешающий нормально 
бороться и, по их мнению, способный по- 
хоронить соревновательный дух. 

Разумеется, “руководство” не могло 
смолчать. Его мнение высказал президент 
ФИА Макс Мосли: “Гонщиков не должны 
волновать детали регламента. Естествен- 
но, они предпочитают легкоуправляемые 
автомобили, на которых можно совершать 
лихие обгоны. Вовсе не факт, что форму- 
ле 1 нужны именно такие. Машинами упра- 
влять непросто, и именно поэтому здесь 
самые лучшие пилоты и самые высокие 
зарплаты. А то, что из четырех прошедших 
гонок одна была менее зрелищной - не по- 
вод для тревоги”. 

Словно встав на сторону англичани- 
на, два последующих Гран-при 
подарили зрителям массу ост- 
рых ощущений. В Монреале, 
на острове посреди реки Св. 

Лаврентия впервые в этом се- 
зоне поул-позишн завоевал 
не Мика Хаккинен. Продемон- 
стрировав отличную подго- 
товку своего “Феррари", с пер- 
вого места стартовал Миха- 
эль Шумахер. Это уже потом 
Мика утверждал, что “держал 
его темп, думал о сохранности 
автомобиля”, а поначалу 
скромно шел вторым и, в об- 
щем-то, потихоньку отставал. 

Подарок, который пре- 
поднес финну немец, выгля- 
дел своего рода “ответной 


Михаэль Шумахер лидирует впе- 
реди Мики Хаккинена и пока еще 
верит в свою победу. 


любезностью”. В Нмоле, если помните. 
Хаккинен уверенно шел впереди и завер- 
шил гонку, врезавшись в ограждение. Ана- 
логичную ошибку на канадской трассе со- 
вершил Михаэль. 

"В этом повороте, который сам по се- 
бе достаточно сложен, трасса 
была не совсем идеальна. Я же 
старался ехать как можно бы- 
стрее, поэтому вылетел и раз- 
бил машину, - вот так незамы- 
словато объяснил он свой 
сход. - Впрочем, не я один 
ошибся в этом месте. Судя по 
всему, Жак Вильнев тоже 


Гонка в Монреале отличалась обилием аварий 
и несколькими выходами на трассу пейс-кара. 
Инцидент между Ярно Трулли и Жаном Алези. ^ 

очень старался. Не знаю, какой график у 
него, но я допускаю подобные просчеты 
только один раз за сезон. Надеюсь, это 


Канадский подиум: Джанкарло Фи- 
зикелла, Мика Хаккинен и Эдди Ир- 
вайн. 

была моя последняя в этом 
году ошибка”. 

Вообще довольно трудно 
припомнить чемпионат, столь 
насыщенный различными 
коллизиями с участием чем- 
пионов мира, как нынешний. 
Жак Вильнев ни в одной гон- 
ке не добрался до финиша. С 
завидным постоянством вы- 
летает с трассы Деймон 
Хилл... Но если канадец про- 
должает верить в свое свет- 


Лучшие гонщики мира 
не в силах опровергнуть 
народную мудрость. 
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лое будущее, то англичанина, похоже, не- 
удачи сломили. После гонки в Барселоне 
он заявил, что уйдет “на пенсию” по окон- 
чании сезона. “Сейчас я не могу точно ска- 
зать, в какой момент перестал получать 
удовольствие от гонок... А заниматься 
чем-либо без всякого удовольствия, даже 
за приличные деньги, - это не для меня”. 

Похоже. Эдди Джордану и впрямь при- 
дется в разгар сезона искать Деймону заме- 
ну. Потому что и на Гран-при Франции англи- 
чанину не повезло. Он проколол колесо сво- 
его болида в небольшом столкновении с од- 
ним из “эрроузов”, а потом еще одно. Добрал- 
ся до боксов и, в принципе, мог ехать дальше, 


ройствами! Шутливые, конечно, - всерьез о 
таком вряд ли кто думает. Но как знать. 
Придумали же заправилы формулы 1 слики 
с рисунком протектора. Результаты квали- 
фикаций, проходивших в субботу также под 
сильным дождем, заставляли вспомнить 
знаменитое “все смешалось в доме Облон- 
ских”. Хаккинен уступил обладателю поул- 
позишн Рубенсу Баррикелло почти 6 се- 
кунд! Шумахер выглядел достойнее, но и он 
не сумел подняться выше шестого места! И, 
наверное, оба проклинали себя за “дурную" 
привычку ехать по-настоящему в полную 
силу только на последних минутах квалифи- 
кации. Ведь впереди них оказались, по сути. 


7.3 Австралия 

Ирвайн 

Френтцен 

Р. Шумахер 

11.4 Бразилия 

Хаккинен 

М. Шумахер 

Френтцен 

2.5 Сан-Марино 

М. Шумахер 

Култард 

Баррикелло 

16.5 Монако 

М. Шумахер 

Ирвайн 

Хаккинен 

30.5 Испания 

Хаккинен 

Култард 

М. Шумахер 

13.6 Канада 

Хаккинен 

Физикелла 

Ирвайн 

27.6 Франция 

Френтцен 

Хаккинен 

Баррикелло 

11.7 Великобритания 

Култард 

Ирвайн I 

^.Шумахер 


1.8 


15.8 

Венгрия 

29.8 

Бельгия 

12.9 

Италия 

26.9 

Европа 

17.10 

Малайзия 

31.10 

Япония 



13 июня, Монреаль 

69 кругов по 4421 м 
1. М. Хаккинен (Финлян- 
дия, “Мак-Ларен-Мерсе- 
дес”) - 1:41.35,727; 2. Дж. 

Физикелла (Италия, “Бе- 
неттон-Супертек”) - 0,7; 3. Э. Ирвайн 
(Великобритания, “Феррари”) - 1,7; 4. Р. 
Шумахер (Германия, “Вильямс-Супер- 
тек”) - 2,3; 5. Дж. Герберт (Великобрита- 
ния, “Стюарт-Форд”) - 2,8; 6. П.-П. Диниз 
(Бразилия, “Заубер-Петронас”) - 3,7. 

шел сильный дождь и неиз- 
вестно, чем бы все закончи- 
лось. Но, видимо, был на- 
столько подавлен очередной 
происшедшей с ним пакостью, 
что снял шлем и стал болеть 
за своего значительно более 
удачливого (или способного?) 
партнера по команде - Хайн- 
ца-Харальда Френтцена. 

Дождь оказался потря- 
сающе действенным сна- 
добьем “от скуки". Настолько, 
что после гонки тут и там 
звучали предложения осна- 
стить все трассы специаль- 
ными “поливальными" уст- 



Гран-при Франции 
27 июня, Маньи-Кур | 

71 круг по 4250 м ' 

1. Х.-Х.Френтцен (Германия, “Джордан- 
Муген-Хонда”) - 1 :58,343; 2. М. Хаккинен 

- 11,092; 3. Р. Баррикелло (Бразилия, 
“Стюарт-Форд”) - 43,432; 4. Р. Шумахер 

- 45,475; 5. М. Шумахер (Германия, “Фер- 
рари”) - 47,881 ; 6. Э. Ирвайн - 48,901. 


те, кто сделал быстрый круг 
в самом ее начале, когда 
ливень еще не разошелся. 

Впрочем, гонка показа- 
ла, что для “Мак-Ларена” и 
'Феррари” плохие места на 
старте мало что значат. По- 
скольку и Михаэлю, и Мике, 
успешно пробивавшимся 
вперед сквозь ряды сопер- 


Как и обещали хозяева “Стю- 
арт”, ее пилоты в этом сезоне 
сыграют заметные роли. Ру- 
бенс Баррикелло был не так уж 
далек от победы в Маньи-Кур. 


ников, довелось лидировать. Финн ехал явно 
быстрее своего главного оппонента в споре 
за титул и лишился верной победы из-за соб- 
ственной грубой ошибки, когда пытался обо- 
гнать лидировавшего Рубенса. Автомобиль 
развернуло, и он вновь оказался далеко по- 
зади. Что позволило в дальнейшем лишний 
раз показать, какую чудо-машину построили 
инженеры “Мак-Ларена". Спустя каких-то де- 
сять минут Хаккинен возглавил гонку. 

И тем не менее, вновь не смог побе- 
дить, допустив еще одну, очень важную 
ошибку - тактическую. “Мы все здорово 
повеселились сегодня, — сообщил он пос- 
ле финиша. - Лично я получил фантасти- 
ческое удовольствие от этой гонки, в кото- 
рой не гнал слишком сильно”. Возможно, 
Мика передвигался бы чуточку быстрее, 
знай он о том, что команда “Джордан" по 
ходу гонки сменила схему дозаправок 
Френтцена. ''Мой пит-стоп был очень дол- 
гим, и я начал нервничать, - рассказывал 



Гран-при Великобритании 
1 1 июля, Сильверстоун 

60 кругов по 5140 м 
1. Д. Култард (Великобрита- 
ния, “Мак-Ларен-Мерседес)” - 
1:32.30,144; 2. Э. Ирвайн - 1,8; 3. 
Р. Шумахер - 27,4; 4. Х.-Х. Френт- 
цен - 27,7; 5. Д. Хилл (Великобри- 
тания, “Джордан-Муген-Хонда”) - 
38,6; 6. П.-П. Диниз - 53,6. 


Положение после 8 этапов 

Зачет пилотов: 1. М. Хаккинен - 
40; 2. М. Шумахер, Э. Ирвайн - 
по 32; 4. Х.-Х. Френтцен - 26; 5. 
Р. Шумахер - 19; 6. Дж.' 
Физикелла - 13. | 

Зачет конструкторов: і.І 

“Феррари” - 64; 2. “Мак-Ларен” - 62; 3. 
“Джордан” - 31; 4. “Вильямс” - 19; 5. 
“Бен еттон” - 13; 6. “Стюарт” - 12. 

счастливый победитель. - В тот момент 
никто не поставил меня в известность, что 
вместо двух остановок будет всего одна!” 

А вот Михаэль Шумахер особого ве- 
селья не испытал: “Гонка была полна хао- 
са. У меня не работало радио, и я поддер- 
живал связь с боксами на языке жестов. 
Были проблемы с переключением пере- 
дач. и. даже поменяв руль, устранить их не 
удалось. К тому же под конец попался на 
редкость плохой комплект шин, даже Эдди 
мог спокойно меня обогнать”. Если бы он 
только знал, чем завершится британский 
Гран-при! Авария на первом же круге гон- 
ки, в которой немец сломал ногу, вывела 
его из строя как минимум на полтора ме- 
сяца. И хотя Хаккинен тоже не набрал 
здесь очков из-за отвалившегося заднего 
колеса, вопрос о будущем чемпионе, дума- 
ется, предрешен. 
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Х одовая часть. Корпуса стоек сварные. 

Амортизаторы газонаполненные одно-, 
трубные собственного изготовления. Пру- 
жины и подпружинники -Айбах". Стабилиза~| 
торы поперечной устойчивости спереди и 
сзади, причем передний - регулируемый. 
Ступичные подшипники увеличенного раз- 
мера, корпуса ступиц оригинальные. 


Д вигатель. Мощность - 209 л.с. Рабочий объем увеличен до 1600 
см3 (диаметр цилиндра - 82,5 мм, ход поршня - 74,8 мм). Диаметр 
клапанов увеличен, каналы в головке доработаны. Впускной тракт 
оригинальный, его настройку проводили на специальном стенде. Каж- 
дый цилиндр снабжают топливом две форсунки. Коленчатый вал уп- 
рочен, маховик облегченный. Поршни Т-образные, алюминиевые, ко- 
ваные. Система смаз- 
ки с сухим картером 
позволяет избежать 
вспенивания масла и 
его отливов от масло- 
приемника в поворо- 
тах. Система управле- 
ния и контроля двига- 
теля - “Мотек". 


Т рансмиссия. Двухдисковое сцепление фирмы “Сакс” с гидравличе- 
ским приводом передает крутящий момент на шестиступенчатую 
коробку передач (собранную, кстати, в стандартном корпусе 21083). 
Межколесный дифференциал повышенного трения. ШРУСы фирмы 
010, аналогичны применяемым на “сорок первом" “Москвиче". 


Р абочее место. Гонщик сидит “не на ме- 
сте” - он сдвинут назад и к центру для 
лучшей развесовки автомобиля. Гоночное 
сиденье фирмы ОМР, ремни безопасности 
- шеститочечные. Комбинация приборов 
“Штак”: стрелочный тахометр и много- 
і функциональный дисплей. 
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Дебют "десятки" с родным 
мотором в кольцевых 
- ~ гонках. 


Игорь ТВЕРДУНОВ. 
Фото Владимира Князева 


К узов. Стандартный, но подвергся серьезной доработке с 
целью, главным образом, повышения его жесткости. Кар- 
кас безопасности, например, включен в силовую схему кузова. 


Р улевое управление. Реечное с гидро- 
усилителем фирмы 2Р. 


К олеса. Специальные гоночные по- 
крышки “Мишлен” 205хб20В17 смонти- 
рованы на дисках из легкого сплава фир- 
мы “Авиатехнология". 


Т ормоза. Фирмы АР Васіпд. Передние 
диски вентилируемые, диаметром 330 
мм, задние - 263 мм. Суппорты спереди 
четырех-, а сзади двухпоршневые. Глав- 
ных цилиндров два. каждый на свой кон- 
тур. Усилителя нет, зато изменять соотно- 
шение тормозных сил между передней и задней осями можно 
даже на ходу. 


надцатиклапанный мотор работал на го- 
ночных “восьмерках”. И вот, наконец, они 
нашли друг друга. 

Почему именно “сто третья”? Ведь под- 
готовить автомобиль на базе новой модели 
куда сложнее, чем развивать конструкцию 
“восьмерки”. На то были причины. Нынеш- 
ний владелец команды - фирма “Восток-Ла- 
да", официальный дилер ВАЗа. Понятно, что 
и производитель, и продавец заинтересова- 
ны в раскрутке тольяттинской новинки. А 
спорт - отличная реклама. В то же время 
“ТоргМаш Моторспорт” - сам по себе зани- 
мается разработкой и производством дви- 
гателей, комплектующих и автомобилей для 
спорта и, конечно, тоже был не прочь прило- 
жить мозги и руки к “десятке”. В итоге пер- 
вый шаг сделан - ВАЗ-21 1 03 появился на го- 
ночных трассах. Проблем с новинкой хвата- 
ет. но. как говорится, дорогу осилит идущий. 


Автомобили российского кольцевого 
чемпионата куда скромнее супер-”боли- 
дов" знаменитых мировых гоночных серий. 
Но даже на национальное первенство ны- 
не может претендовать только серьезная 
техника. С одним из соискателей чемпион- 
ского титула мы сегодня и познакомимся. 

Что же в итоге осталось от стандарт- 
ной “десятки”? Не так и много - то, касаться 
чего не позволяют технические требования. 
Создание современной гоночной машины - 
это много больше, чем усовершенствование 
стандартной модели. Последняя берется “за 
основу" и на ее базе делают совсем иной ав- 
томобиль. Цена гоночной “сто третьей” по- 


лучается никак не “десяточная”: автомо- 
бильный спорт - удовольствие не дешевое. 

Наверно, именно потому, что в классе 
“Туризм-1 600” допускается серьезное вме- 
шательство в конструкцию автомобиля, 
основной “боевой" машиной остается у нас 
“восьмерка”. Подготовка импортного авто- 
мобиля в России проблематична, а покуп- 
ка готового конкурентоспособного образ- 
ца и его содержание непомерно дороги. 

Так что дебют в этом сезоне “десятки” 
с родным мотором на “кольце” и вообще в 
гонках - событие не ординарное. До этого 
использовались двигатели-"имплантанты” 
- “Опель" или роторно-поршневой. А шест- 


Автомобиль - ВАЗ-21103 команды "Восток-Лада". Отвечает техническим тре- 
бованиям класса "Туризм-1600" чемпионата России по автомобильным коль- 
цевым гонкам. Подготовлен специальным производством "ТоргМаш Мотор- 
спорт". Пилот- Виталий Дудин. 








I 
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Испытатель ЗР, выпускник школы гонщиков “Лада-Ходынка", 
рассказывает об очередном этапе Кубка "Лады”. 


Водим КРЮЧКОВ. Фото Владимира Князева 


в отличие от первого тольяттинского 
этапа, где мы выступали в роли гостей (ЗР, 
1999, № 7), второй напоминал лихорадку — 
“Лада-Ходынка” сама принимала участни- 
ков Кубка “Лады” "на своем поле” в Москве. 
Здесь, дома, никак нельзя было ударить в 
грязь лицом не только на трассе. 

Дебют сложился удачно. Контрольные 
заезды наш главный тренер Александр Ор- 
ловский отъездил быстрее всех и завоевал 
поул-позишн. Еще одно радостное событие 
- третье место на старте ученика школы 
гонщиков Алексея Борисенко. Это его вто- 
рое выступление на “кольце”, но он уже 
идет на равных с признанными мастерами. 
Перед Алексеем стояла сложная задача - 
ехать максимально быстро, но не ввязы- 
ваться в драку и обязательно финиширо- 
вать в группе лидеров. У меня же задание 
было иным - удержаться за опытным Алек- 
сандром Потехиным. На стартовом поле 
наши автомобили стояли друг за другом. 

Легко сказать, сложнее сделать, особен- 
но когда небесная канцелярия выдает сюр- 
призы в виде немыслимого летнего зноя. 

Свободные тренировки, контрольные 
заезды и собственно гонка проходили в 30- 
градусную жару. Зрители пытались ук- 
рыться от палящего солнца в тени. А како- 
во нам? Представьте себе: трикотажные 
кальсоны и фуфайка с длинными рукава- 


ми, поверх них - двух- 
слойный комбинезон, а 
на голове подшлемник и 
шлем, на ногах кожаные 
ботинки, руки втиснуты в 
толстые перчатки. И все 
это из огнестойкого материала. Но от соз- 
нания собственной защищенности и несго- 
раемости прохладнее не становится. Пока 
доковыляешь до машины, семь потов сой 
дет. В автомобиле еще тоскливее - желез- 
ная коробка раскалена солнцем. Стекла 
желательно не опускать - нарушится аэро- 
динамика. В утешение оставлены лишь не- 
большие щелки с палец толщиной. К сиде- 
нью несчастный “дядя гонщик” притянут 
ремнями безопасности, да так, что трудно 
дышать. В дополнение ко всем этим “пре- 
лестям” заботливые механики полностью 
открыли кран отопителя. Как же иначе, 
драгоценный мотор не должен перегре- 
ваться. Попробуй в этой душегубке прове- 
сти почти час сумасшедшей гонки. 

От закрытого парка до “пит-лайна” до- 
езжаешь в полуобморочном состоянии. Но 
потом, на трассе, даже на свободной тре- 
нировке. жара почти не беспокоит. Когда 
занят пилотажем, на прочие пустяки нет 
времени отвлекаться. Расплата наступит 
позже. Машину покинешь красным, как ва- 
реный рак, с безумными, воспаленными 
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глазами. Голова болит, подступает тошно- 
та, ходишь, качаясь, будто пьяный. Одежда 
- хоть отжимай. И очень хочется холодного 
пива. Не просто холодного - ледяного. 

Испытав, без преувеличения, тропи- 
ческую жару в ходе гонки, я сделал три 
вывода. Подшлемник нужен не столько 
для защиты от огня, сколько для того, что- 
бы пот не заливал глаза. По той же причи- 
не гонщики, выступающие на легковых ав- 
томобилях, предпочитают полностью за- 
крывающим лицо шлемам-интегралам от- 
крытые. Так проще 
вытереть пот рука- 
вом. И наконец, 
клетчатый флаг. 
Наивные судьи по- 
лагают, что дают 
сигнал о финише 
гонки. Ничего по- 
добного! Для 
спортсмена это 
знамение свыше, всего через 
пару минут он получит самое желанное - 
прохладу. 

На сей раз период волнения в день 
гонки удалось сократить. Психовал только 
перед утренней тренировкой. Потом успо- 
коился, перекинулся парой-тройкой де- 
журных фраз с друзьями, что пришли за 
меня поболеть, и совершенно спокойным 
выехал на прогревочный круг. Включен 
зеленый свет светофора. Ну вот. помча- 
лись! За несколько кругов нашел свое ме- 
сто в гонке. Лидеры унеслись вперед, но и 
я от своих преследователей оторвался да- 
леко. Так, стартовал хорошо, завал в пер- 
вом повороте миновал, кто-то уже застыл 
на обочине, похоже, иду 13-м или 14-м. 

Вдруг судьи выкидывают желтый 
флаг. Опасность! Чуть сбрасываю ско- 
рость и, к счастью, успеваю заметить раз- 
литый на асфальте “Тосол", а чуть дальше 
- стоящую машину с разбитым радиато- 
ром. Вроде бы скользкую трассу надо обо- 
значать иначе, но сейчас не до критики - 

Кубок “Лада”, II этап, Москва, Ходынка, 

1 12-14 июня: 1. А. Орловский (“Лада-Ход ын - 1 
I ка”, Москва): 2. С. Алясов (СК “Профессио- 1 
I нал , Тольятти); 3. С. Нуждин; 4. О. Лапшин ' 
(оба - “Лада-Автоспорт", Тольятти); 5. Ю. Ни- 1 
чипорук (“Евроавто", С.-Петербург): 6. А. Бо- 
; рисенко (“Лада-Ходынка”, Москва). 
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с МИРУ по ГОНКЕ 


торможу и "ловлю” свой автомобиль, кото- 
рый мотает, как на льду. Теперь в этом ме- 
сте надо быть осторожным до конца гонки. 

Но что это: в поворотах двигатель на- 
чинает сбоить. Смотрю на указатель уров- 
ня топлива и не верю глазам своим - бен- 
зин на исходе. Стоит машине накрениться, 
как электробензонасос глотает воздух, а 
мотор, ясное дело, дергается в лихорадке. 
Не успел опомниться - снова желтый флаг. 
На дорожке перевернутый автомобиль. 



Кто-то словил “крышу”. На трассе появился 
автомобиль безопасности и собрал всех 
участников в кучу. Предстоит новый старт. 
А мне ведь надо финишировать во что бы 
то ни стало. Хоть зачетные очки команде 
зарабатывают другие, честь фирмы, знае- 
те, много значит. 

После повторного старта, который 
давали с ходу, с грехом пополам продер- 
жался несколько кругов вплоть до новой 
напасти - перед одним из поворотов 
вспыхнула лампа неисправности тормо- 
зов. Машина замедляется чем дальше, 
тем хуже. Внезапно накатилась злость. 
Кричу неизвестно кому: “Врешь, все равно 
доеду!” Разгон с перебоями, торможение 
передачами - на одних нервах, стиснув 
зубы, вперед к финишу. Мимо плотной 
группой проносятся конкуренты, у них, су- 
дя по всему, драка нешуточная. Борта ав- 
томобилей мятые, на трассе битое стекло. 
Но у меня другая задача - не улететь, до- 
ползти, избежать свалки. Вот он, клетча- 
тый флаг! Сил хватило, чтобы бросить ав- 
томобиль в закрытом парке и добежать до 
подиума. Там узнал - наш тренер Алек- 
сандр Орловский снова первый. Алексей 
Борисенко финишировал шестым, опере- 
див многих асов “кольца", команда в лиде- 
рах, а сам я закончил гонку пятнадцатым. 

Чуть позже коллеги, наблюдавшие за 
соревнованиями с трибун, поделились 
своими впечатлениями. Мол, все было, 
как в “больших западных гонках” - нешу- 
точная борьба за метры и секунды. Пейс- 
кар и черные флаги, зазывавшие наруши- 
телей на пит-лайн, обострили ее еще боль- 
ше. А машина под номером 12 выглядела, 
говорят, достойно. Хотя “неверующие” бо- 
ялись, что киты “кольца” затопчут “писате- 
ля” еще на первом повороте. 

78 


новичок МЕШАЕТ СТАРИЧКАМ 

После трех побед кряду колумбийца 
Хуана-Пабло Монтой старожилы чемпио- 
ната РебЕх/САРТ возмущенно огрызну- 
лись. Очередные этапы серии выиграли 
американец Майкл Андретти, канадец Пол 
Трэйси и бразилец Жиль де Ферран. Прав- 
да, Монтоя постоянно мешал им “жить” - 
то стартовал с поул-позишн, то лидировал 
наибольшее количество кругов, исправно 
набирая в каждой гонке зачетные очки. А 
на трассе европейского типа в Кливленде, 
где проходил девятый этап, новичок чем- 
пионата вновь провел превосходный уик- 
энд. Здесь он и квалификацию выиграл, и 
лидировал дольше всех, и на финиш при- 
мчался первым, оторвавшись на 10 секунд 
от де Феррана и на 1 2 - от многоопытного 
Андретти. 



ч Фото 


Чемпионат РесІЕх/САІІТ, 

положение после 9 этапов 
Зачет пилотов: 1. Х.-П. Монтоя (Колумбия, 
“Рейнард-Хонда) - 112; 2. Ж. де Ферран 
(Бразилия, “Рейнард-Хонда”) - 87; 3. Д. 
Франкитти (Великобритания, “Рейнард- 
Хонда”) - 85; 4. М. Андреии (США, "Свифт- 
форд”) - 78; 5. Г. Мур (Канада, “Рейнард- 
Мерседес”) - 69; 6. А. Фернандес (Мекси- 
ка, “Свифт-Форд”) - 65. 



САБАНТУИ С ТОЛЬЯТТИНСКИМ АКЦЕНТОМ 


Участники “баггийно-легкового” чемпи- 
оната страны по кроссу встретились на оче- 
редном, третьем раунде в Казани, где в эти 
же дни отмечался национальный праздник 
Сабантуй. В классе 1600-кубовых “восьме- 
рок” собралось, что стало уже традицией, 
чуть ли не полсотни соискателей высших на- 
град. И что любопытно - победителям пре- 
дыдущих этапов, Владимиру Колесову и 
Омару Кахишвили даже не удалось пробить- 
ся в финал! На сей раз в решающей гонке 


РУ Желудову и Роману Колесникову, “отды- 
хающим" в этом сезоне от кроссового чем- 
пионата Европы. 


отличился Алексей Иванов из частной толь- 
яттинской команды “Вальволин Рейсинг". 

Тольяттинцы первенствовали еще в 
двух классах машин: Петр Фортыгин в баг- 
ги-1600 и Борис Котелло на своей старень- 
кой полноприводной “восьмерке" в легко- 
вых-3500. В багги-3500, как и на других 
этапах, никто не бросил перчатку пилотам 
команды “Газпром Моторспорт" Александ- 


Чемлиоиат России по кроссу, 

положение после 3 этапов 
Легковые-1600: 1. В. Колесов (Тольяии) - 28; 
2. Р. Мухаметзянов (Ижевск) - 27; 3. А. Иванов 
(Тольяпи) - 22. Легковые-3500: 1. Б. Котелло 
Гольяии) -40; 2. А. Сахаров (Казань) - 32; 3. 
Д. Ханжаров (Самара) - 27. Багги-1600: 1. В. 
Николаев (Наб. Челны) - 50; 2. А. Жуков (Мо- 
сква) - 44; 3. П. фортыгин (Тольяии) - 20. Баг- 
ги-3500: 1. А. Желудов - 55; 2. Р. Колесников - 
50; 3. С. Бахрушин (все - Москва) - 30. 



А вот борьба за другие призовые 
места была не шуточной и шла “с пере- 
менным успехом”. В итоге лучшими ока- 
зались пилоты “АвтоВАЗ Ралли Тим" Ви- 
ктор Школьный и Александр Никоненко, 
выступавшие на раллийных “десятках" с 
“опелевскими” моторами. 


Шестой этап чемпионата России по 
ралли мог назвать имя чемпиона в абсо- 
лютном зачете. Для этого Сергею Успен- 
скому достаточно было... выиграть гонку 
“Белые ночи". Задача, прямо сказать, не 
особо сложная для двукратного обладате- 
ля титула, поскольку единственный его 
оппонент Сергей Балдыков в карельском 
городке Лахденпохья не стартовал. 


Чемпионат России по ралли, 

положение после б этапов 
абсолютный зачет (пилоты) 

1. С. Успенский (Москва, “Субару-Импре- 
за”) - 100; 2. С. Грязин (Москва, “ Мицубиси- 
Лансер”) - 57; 3. С. Балдыков (Ижевск, “Су- 
бару-Импреза”) - 50; 4. А. Жигунов (Моск- 
ва, “Мицубиси-Лансер”) - 39; 5. А. Нико- 
ненко - 34; 6. В. Школьный (оба - Тольятти, 
ВАЗ-21107) -30. 
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УШЕДШИЕ МАРКИ 


Между двумя 
мировыми войнами 
эта немецкая фирма 
достигла 
наивысшего 
расцвета и... 
рухнула вместе 
с третьим рейхом. 


Сергей КАНУННИКОВ. Рисунок Александра Краснова 


После Потсдамской конференции го- 
род Цвиккау, известный заводами концер- 
на “Ауто-Унион”, оказался в советской зоне 
оккупации. Тогда-то офицеры нашей воен- 
ной администрации нашли в одном из пус- 
тующих цехов совсем необычный “Хорьх". 
Покрытый слоем пыли автомобиль пора- 
зил победителей, уже повидавших к тому 
времени разного рода трофейные маши- 
ны. В самом деле, было чему удивляться. 
Обтекаемый кузов с распашными дверями 


прыском великого саксонского рода. На 
нем закончилась эпоха "Хорьха”. 

Август Хорьх был вынужден покинуть 
основанное им предприятие в 1909-м (ЗР. 
1997, № 8), когда завод был уже одним из 
лидеров немецкого автомобилестроения. 

После первой мировой фирма, одна- 
ко, недолго делала ставку на довоенные 
конструкции. Полностью отказавшись от 
бесклапанников “Найт” (ими прежде осна- 
щалась часть моделей), завод стал тесно 


цов автомобиля. Он модернизировал выпус- 
кавшиеся моторы, ввел на “хорьхах ' тормоза 
на всех колесах, а затем взялся за разработ- 
ку совершенно нового двигателя. Поздней 
осенью 1926 года публике представили 
“Хорьх-303”. “Восьмерка” рабочим объемом 
2132 см^ и мощностью 60 л. с. имела два рас- 
предвала. Но самым удивительным в сило- 
вом агрегате было даже не это. а полное от- 
сутствие ремней или цепей. Четырнадцать 
зубчатых колец вращали и распредвалы, и 




без средних стоек, двухчастное Ѵ-образ- 
ное ветровое стекло. Чтобы открыть 
дверь, надо было не повернуть ручку как 
обычно, а потянуть ее на себя. Под непо- 
нятной крышкой на правом переднем кры- 
ле обнаружили рукомойник, способный по- 
давать горячую и холодную воду! Диковин- 
ный прототип, блиставший на Берлинском 
автосалоне 1939 года, стал последним от- 
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сотрудничать с фирмой “Аргус”, основным 
акционером которой, так же как и “Хорь- 
ха”, был доктор Мориц Штраусс. Сначала 
на “Хорьх-10Н200” монтировали 34-силь- 
ный “аргусовскии ' мотор, а с 1 921 -го у обе- 
их компаний и вовсе появилось общее КБ. 

В 1925-м техническим директором 
“Хорьха” был назначен работавший ранее в 
“Аргусе” Пауль Даймлер - сын одного из от- 


все вспомогательные агрегаты! Мотор Дайм- 
лера действительно, как утверждала рекла- 
ма, “говорил шепотом”, но был слишком 
сложным и потому плохо подходил для круп- 
носерийного производства. Тем не менее, в 
конце 1926-го с только что пущенного кон- 
вейера, о котором очень радел тогдашний 
директор “Хорьха” Вильям Вернер (он перед 
этим жил в США. где изучал опыт американ- 


“Хорьх-350" - техника немецкая, дизайн американский (вверху). 

Модель 670 с двигателем Ѵ12. Представительский “Хорьх-850” 1936 года. 
Кабриолет 853А (1938 г.). Самый недорогой предвоенный “Хорьх”. модель 930Ѵ, 
версия 1939 года (слева направо). 






машиныс двухвапьными двигателями. 

Мощность мотора для тяжелых автомо- 
билей все же была маловата, и уже в 1 927-м 
пришлось немного “раздуть" его рабочий объ- 
ем, чтобы получить пять дополнительных 
сил. Не очень выразительной оказалась сти- 
листика, оживить ее должен был профессор 
Берлинской академии искусств Хаданк. кото- 
рому фирма заказала новый проект. Тот не 
придумал ничего лучшего, как фактически 
‘срисовать’’ новый “Хорьх” с американского 
“Ля Салль”. Тем не менее, американизиро- 
ванные немцы моделей “350” и “375” неплохо 
продавались. 

Двухвальные моторы делали до 1931 
года, но еще раньше, в 1929-м. когда Дайм- 
лер покинул фирму, открылась возмож- 
ность всерьез заняться новыми двигателя- 
ми. Трудами Фрица Фидлера, пришедшего 
из “Штевера”, и Рудольфа Шлейхера, быв- 
шего сотрудника БМВ, были созданы четы- 
ре рядные “восьмерки”, базирующиеся на 
одном блоке (объем цилиндров от 3 до 5 ли- 
тров, мощность 65-100 Л.С.). Четыре двига- 
теля, два шасси, две коробки передач 
(трех- и четырехступенчатая) и несколько 
кузовов давали возможность фирме пред- 
лагать широкую гамму моделей и модифи- 
каций - от кабриолетов в спортивном сти- 
ле до величественных лимузинов-пульма- 
нов. Правда, настоящей спортивности в 
“хорьхах’ было маловато - на высоких ско- 
ростях машины плохо держали дорогу. 

Появление 12-цилиндрового “Майбаха” 
толкнуло руководство компании на ответный 
шаг. Осенью 1931-го посетители Парижско- 


три передачи из четырех, шасси с четырьмя 
гидродомкратами: с места водителя можно 
было вывесить любое колесо или все четы- 
ре одновременно. Вот только начало 30-х 
оказалось не лучшим временем для сбыта 
сверхдорогих автомобилей. В 1932-1934 гг. 
построили только 81 машину (моделей 760 и 
600). В 1 932-м завод в Цвиккау вошел в со- 
став концерна “Ауто-Унион”. 

Руководитель новорожденного автоги- 
ганта Йорген Расмуссен санкционировал 
разработку для “хорьхов” нового двигателя 
Ѵ8 и независимой передней подвески. С 
таким мотором (сделанным, между прочим, 
из того самого VI 2) относительно недоро- 
гой “Хорьх-830” расходился на ура. Уже в 
1933-м было продано 1000 машин. 

В 1934-м появилась на свет серия 850, а 
11 февраля 1935-го из ворот завода вышел 
первый автомобиль модели 853 — самый зна- 
менитый и в то же время скандальный 
“Хорьх". Двухдверный кабриолет работы ате- 
лье “Глезер" со смелой линией крыльев и фа- 
рами размером с человеческую голову вы- 
глядел величественно, а его пятилитровый 
мотор развивал 1 00 л. с. Богатые покупатели 
брали “853-е” нарасхват и довольно быстро 
разочаровывались. На высоких скоростях ко- 
леса вибрировали, в поворотах автомобили 
опасно “плыли”, резина безбожно изнашива- 
лась. Производство пришлось приостановить 
и отозвать более 350 уже проданных машин 
для усиления подвески и рамы. 

Только в январе 1937-го “853-0” вновь 
стали сходить с конвейера. В конце года по- 
явилась и модернизированная модель 853А 


стерев" 855, стоивших дороже роскошного 
пульман-лимузина 951 , и три спорт-купе, од- 
но из которых подарили Бернду Роземейеру 
- гоночной звезде “Ауто-Униона”. 

В предвоенные годы даже “Хорьху” 
пришлось “затянуть пояс” — кузов “малень- 
кого” “930-го” (наследника удачной модели 
830) в целях экономии унифицировали с 
“Вандерером” и “Ауди”. Но руководство фир- 
мы строило грандиозные планы. В содруже- 
стве с Паулем Яраем, известным специали- 
стом по аэродинамике, делали обтекаемые 
кузова, проектировали новые моторы Ѵ8 и 
VI 2, в 1939-м представили прототип 
“Хорьх-9308” с несущим кузовом. Тот са- 
мый, что наши офицеры увидели в 1 945-м. 

Военное время потребовало других 
машин. Появилась модель 901 - большой 
штабной автомобиль с мотором ‘•930-го”, 
другая армейская техника. На саксонского 
рыцаря натягивали серую форму вермах- 
та и кирзовые сапоги... 

После войны на заводе наладили вы- 
пуск небольших грузовиков и тракторов. 
Позднее там делали легковой шестицилин- 
дровый “Заксенринг” - представительский 
автомобиль по-гэдээровски. А потом из во- 
рот бывшего “Хорьха" покатились двухци- 
линдровые “цвиккау-Р50’‘ - прародители 
“трабантов”. К тому времени мода на тро- 
фейные ‘’хорьхи”, собиравшие в конце 40-х 
толпы пацанов, у нас в стране прошла. 
Офицеры дарили их своим шоферам, про- 
давали за бесценок. Мало кто предпола- 
гал, что за красавцами из Цвиккау со вре- 
менем станут гоняться коллекционеры. 


ского автомобилестроения) 


начали сходить 


робку передач 


где оыли синхронизированы 


строили 


семь 


спортивных 


специаль-род 


го автосалона с восхищением рассматрива- 
ли кабриолет, привлекавший всех трехчаст- 
ным панорамным ветровым стеклом и рос- 
кошным сафьяновым интерьером. Мотор 
VI 2 с гидротолкателями клапанов рабочим 
объемом 6021 см3 развивал при 3200 об/мин 
120 л.с. Автомобиль нес в себе много не- 
обычного; карбюратор со специальной сис- 
темой подавления шума всасывания (!), ко- 


со 120-сильным мотором, повышающей пе- 
редачей (как писали в рекламе - “для езды 
по автобанам”) и уменьшенной базой. Плот- 
ный тент, мощная “печка”, плафон освеще- 
ния салона - комфорт почти современный. 
Несмотря на первый блин, покупатели не 
отвернулись от модели. А сегодня коллек- 
ционеры особенно высоко ценят первые 
длинные “853-е”. На базе “Хорьха-853 А" по- 


Сегодня права на марку “Хорьх” - в 
руках “Фольксвагена". После появле- 
ния прототипа “Мерседес-Майбах” по- 
говаривают о возрождении еще одного 
легендарного имени. Отцом нового 
сверхпрестижного “Хорьха" может 
стать концерн, разбогатевший на на- 
родных “жуках”. Впрочем, это вполне 
закономерно... 
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ПОІЕМ'' И ПОВЕДУ 


ИСПУТАТЕЛЯ ЛШЕВД 


Одному из старейших российских автомобилистов 
испытателю и ученому - исполняется 90 лет. 


Игорь МОРЖАРЕТТО. Фото Владимира Трусова и из архива С Лаптева 


Когда он появился на 
свет, автомобиль в его родном 
Томске был диковинкой, а о 
том, что существует такая шту- 
ка, как аэроплан, вообще зна- 
ли немногие. Всю свою жизнь 
он посвятил автомобилям, и не 
было в нашей стране в те годы, 
наверное, ни одной марки лег- 
кового или грузового автомо- 
биля, к которой не имел бы от- 
ношения заслуженный маши- х 

построитель РСФСР, лауреат 
премии Совета Министров 
СССР Сергей Александрович Лаптев. И се- 
годня, в канун своего юбилея, он бодр, энер- 
гичен и охотно делится воспоминаниями. 

- А что, Сергей Александрович, мо- 
жете припомнить, какие во времена ва- 
шего детства были в Томске автомобили? 

- Конечно. Импортные. Хорошо помню 
грузовики “Бюссинг“. а где-то году в двад- 
цать шестом закупили партию автобусов 
“Лянча”. Тогда в городе было организовано 
автобусное сообщение - до этого пассажи- 
ров развозили только извозчики. 

- И, видимо, так эти “бюссинги” вас 
потрясли, что, нарушив семейные тра- 
диции, вы решили стать инженером-ав- 
томобилестроителем ? 

- Отец мой был военным врачом и 
вместе с мамой - она была сестрой мило- 
сердия - участвовал в русско-японской 
войне. Позже, за личное мужество во вре- 
мя первой мировой войны отца наградили 
орденом Святого Владимира с мечами. 
Врачом по традиции стала и моя старшая 
сестра. А меня медицина никогда не инте- 
ресовала - тянуло к машинам. Правда, до- 
ктором я стал, но... технических наук. И - 
не удивляйтесь - совсем недавно, в про- 
шлом году. Немного не дотянул до 90-ле- 
тия. А то бы сразу можно было отметить 
два события. Но это так, к слову. В 1926-м 
поступил в Сибирский (Томский) техноло- 
гический институт на механический фа- 
культет. Естественно, автомобильной спе- 


С. А. Лаптев на подножке ГАЗ-М-1 (1933 г. - 
заметьте, облицовка машины еще от ГАЗ-А). 


- Что вы! Два часа практических заня- 
тий - и ты “шофер”. Это сейчас надо несколь- 
ко недель заниматься с инструктором, преж- 
де чем допустят к экзаменам. И то без гаран- 
тии, что вы их сдадите. А уж когда работал в 
НАМИ, сдал экзамены на водителя 1-го клас- 
са “с правом управления автомобилями и ав- 
тобусами всех видов”. Так что в отличие от 
многих инженеров-испытателей “по штатно- 
му расписанию”, ко- 


за рулем опытного ЯНАТИ-9Д (1932 


циализации тогда не было, называлась - 
“силовые установки". Затем появилась 
“легкие двигатели внутреннего сгорания” и 
лишь потом - “автомобили”. Я был в пер- 
вой группе студентов-автомобилистов. вы- 
пущенной в декабре 1930 года. Распреде- 
лили меня в объединение “Авторемснаб”. 
а через два года перешел в Научный ав- 
тотракторный институт (НАТИ, потом - 
НАМИ), где и проработал больше полувека. 

- Вы помните первый автомобиль, 
за руль которого сели? 

- В 1928 году я был в Москве, на пра- 
ктике на заводе им. Сталина (ЗИС). Там и 
научился водить машину. Это был какой- 
то пикап. 

- Сложно было получить “права”? 


торые ездят с лю- 
бительскими "пра- 
вами”. я - профес- 
сионал с 1930 года. 

-И сейчас во- 
дите машину? 

- Сейчас в 
этом нет необходи- 
мости - это раньше 
каждую неделю в 
Дмитров на поли- 
гон ездил (больше 
двадцати лет там 
отработал!), а сего- 
дня по Москве не 
езда, а сплошное 
мучение, так что катаюсь на метро. Но какая 
у меня была "Победа”! Я ее приобрел в 1 955 
году, на работу и обратно гонял, а летом с 
семьей путешествовали по стране. Больше 
тридцати лет она мне верой и правдой слу- 
жила и, заметьте. - без капитального ремон- 
та. В 1986 году я подарил ее Политехниче- 
скому музею. С тех пор она стоит там для 
всеобщего обозрения в автомобильном отде- 
ле. Вот какие машины у нас делали... 

- Сергей Александрович, войну вы на- 
чали, работая на оборонном заводе, кото- 
рый выпускал снаряды для “катюш”. И 
вдруг в 1942 году вы уже занимаетесь ор- 
ганизацией производства автомобилей... 
представительского класса! Кому они нуж- 
ны были в год Сталинградской битвы? 
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- Ко мне обратился Андрей Николае- 
вич Островцов (до этого он был главным 
конструктором АЗЛК) и сказал: есть указа- 
ние лично товарища Сталина организовать 
на ЗИСе производство автомобилей выс- 
шего класса. До этого у нас серийно выпу- 
скали семиместный ЗИС-101. но он фор- 
мально к высшему не относился. Приказ 
вождя, как понимаете, обсуждению не под- 
лежал. Я сдал дела на оборонном заводе, 
где был начальником конструкторско-тех- 
нологического бюро и цеха боеприпасов. 
Да это что - с фронта нескольких человек 
отозвали! Сколотили небольшую, но очень 
сильную группу - человек двадцать. Я от- 
вечал за испытания. Через четыре года мы 
машину сдали, и меня перевели в НАМИ. 

- Существует легенда, что Сталин 
однажды увидел автомобиль “Пак- 
кард”, после чего вызвал якобы Лиха- 
чева и дал тому задание: сделайте, мол, 
такой же! “Зачем такой же, мы можем 
лучше, Иосиф Виссарионович!” - “Луч- 
ше не надо, - строго сказал вождь. - 
Сделайте такой же!” 

- Может, так оно и было - не знаю. За 
образец для ЗИС-1 1 0 мы действительно бра- 
ли американский “Паккард” 

(правда, внесли при этом немало 
изменений в конструкцию), а 
ЗИС-101 и ленинградский обра- 
зец семиместного автомобиля 
Л-1 в свое время “срисовали" с 
“Бюика”. 

- Работа над представи- 
тельским автомобилем в СССР 
была строго засекречена? 

- Нет. Пока мы его созда- 
вали - никакого грифа секрет- 
ности не было. Это уже позже 
производство таких автомоби- 
лей окружили завесой тайны и 
для входа в цех № 6 нужен был 
специальный допуск. Но опять 
же - секретной на самом деле 
была только схема бронирова- 
ния ЗИС-110. 

— Приезжал ли кто-то из высших ру- 
ководителей страны “принимать” авто- 
мобиль? 

- На завод - нет, хотя машину, конеч- 
но же, возили в Кремль, показывали. Там 
она понравилась, а дальше были государ- 
ственные испытания. Понятно, проходили 
они по куда более строгой схеме, чем 
обычно. Да и “покупатели" были из серьез- 
ного учреждения - ГОН (гаража особого 
назначения), так что сами понимаете. 

— Вы испытывали автомобили с 
1932 года, участвовали во многих авто- 
пробегах... 

- Было дело. Правда, не в самом зна- 


менитом Каракумском 1933 года. Для него 
только готовил первый отечественный 
трехосный автомобиль ГАЗ-НАТИ-30. А 
вот в следующем - “дизельном" пробеге 
1 934 года по маршруту Москва — Харьков 
- Ростов - Орджоникидзе - Тифлис и об- 
ратно участвовал. Потом проехал сотни 
тысяч километров по стране в качестве 
члена государственных комиссий по прие- 
мочным испытаниям ЯАЗ-200, МАЗ-205. 
ЗИС-110, ГАЗ-1 3 “Чайка”, ГАЗ-24 •‘Волга” и 
других. Этот опыт потом очень пригодил- 
ся, когда работал над монографиями; "О 
дорожных испытаниях автомобилей, “Ав- 
томобильные полигоны", учебником “Ис- 
пытания автомобилей”. 

-Дороги у нас в стране, мягко гово- 
ря, специфические. И это - сегодня. А в 
те годы... 

— Вот мы и старались, чтобы машины 
были приспособлены именно для таких до- 
рог. Хотя... Вспоминаю государственные 
испытания тяжелых грузовиков Ярослав- 
ского и Минского заводов “в разнообраз- 
ных дорожно-климатических условиях" Се- 
верного Кавказа в 1949 году. Тогда там 
“разнообразия” было более чем достаточ- 


Прочен ли КамАЗ? (Полигон, начало 70-х). 
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но. Не забуду старый деревянный мост че- 
рез реку Зеленчук (не помню только - 
Большой или Малый). Стоим мы перед ним, 
думаем: выдержит - не выдержит. Ведь у 
нас грузовики - каждый тонн на пятнад- 
цать, а с прицепом все двадцать пять бу- 
дут! Решили рискнуть. Машины пропускали 
через мост по одной, и в кабине оставался 
только водитель, причем с открытой две- 
рью и одна нога - на подножке. Как на Ла- 
доге во время блокады Ленинграда. Мост 
выдержал, хотя несколько полусгнивших 
досок и даже целые щиты попадали в реку. 

- А вообще - опасна профессия ис- 
пытателя автомобилей? 

- Мне этот вопрос часто задавали, и 


всякий раз я отвечал; нет. Статистика сви- 
детельствует: испытания автомобилей во 
много раз безопаснее по числу и тяжести 
ДТП, чем обычная езда по дорогам общего 
пользования. Во-первых, испытания про- 
водят профессионалы высокого класса, 
во-вторых, на испытаниях создают такие 
условия для безопасности водителя, кото- 
рые практически на обычных дорогах соз- 
дать невозможно. Так что профессия ис- 
пытателя автомобиля куда более безопас- 
на. чем, скажем, просто водителя. 

- За вашу долгую жизнь, наверное, 
приходилось встречать многих извест- 
ных людей? 

- Конечно, случалось. Учился в Том- 
ске вместе с известным писателем-фанта- 
стом Александром Казанцевым, работал в 
НАМИ с будущим драматургом Самуилом 
Алешиным, отдыхал в Сочи с Леонидом 
Утесовым, на советской индустриальной 
выставке в Лондоне познакомился с Юри- 
ем Гагариным. Конечно же, хорошо знал 
многих известных наших ученых и конст- 
рукторов автомобильной техники (горжусь 
тем, что работал с академиком Евгением 
Алексеевичем Чудаковым), руководящих 

работников автопрома. 

- Сергей Александрович, 
автомобиль — ваша главная 
страсть в жизни. А чем вы 
еще увлекаетесь? 

- Прежде всего - шахма- 
тами. В молодые годы коллек- 
ционировал почтовые марки, 
играл в теннис и футбол. По- 
том стал собирать старинные 
книги. Теперь у меня в коллек- 
ции немало редких изданий, в 
основном - прошлого века. 

- И еще вы - член Союза 
журналистов России... 

- Начинал я с заметок в 
школьной газете, потом были 
многочисленные научные пуб- 
ликации, статьи в центральных 

газетах и журналах. Первый мой очерк в 
журнале “За рулем" - “В городах и на доро- 
гах Англии" - был напечатан в двух номе- 
рах 1958 года. Так что стаж нашего сот- 
рудничества - больше 40 лет! Особенно 
мне дорога публикация о первом главном 
редакторе “За рулем” - Валериане Осин- 
ском (Оболенском) - человеке, который 
стоял у истоков автомобилизации России. 
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в августе 1999 года Сергею Алексан- 
дровичу Лаптеву исполняется 90 лет. Ре- 
дакция ЗР поздравляет с юбилеем сво- 
его давнего автора, желает ему многих 
лет бодрости, здоровья и служения оте- 
чественному автомобилестроению. 
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мы и АВТОМОБИЛЬ 



ШТРАФСТОЯНКИ: 

ОБРАЗЦОВО-НАКАЗАТЕЛЬНАЯ УСЛУГА 

Уже никто не может вспомнить, когда 
они появились в Новосибирске. Говорят, 
лет шесть или семь назад. Что это такое - 
объяснять, кажется, не надо: если ваш ав- 
томобиль попал сюда по каким-то причи- 
нам, то будьте любезны - оплатите сию 
"услугу” из расчета 840 руб. в сутки. По- 
нятно, многие, чьи машины угодили “за за- 
бор”, через месяц вынуждены были прода- 
вать их за бесценок неким людям, близким 
к хозяевам штрафных “загонов’... 

Хотя грех сказать что-нибудь плохое о 
владельцах стоянок. К примеру, бывший се- 
кретарь парткома ГУВД Рузанов создал по- 
сле выхода на пенсию Всероссийский (!) 
фонд милосердия и помощи милиции при 
ГАИ УВД. Он называется “Дети и дорога”. 
Фонду разрешили открыть штрафную стоян- 
ку - ну, и потекли денежки. Часть передава- 
лась на “укрепление материальной базы 
УВД и ГИБДД города”, что-то перепадало 
“Детям и дороге”, но немало денег уплывало 
“в никуда”. И это только одна стоянка, из “об- 
разцовых”! Если же взять в целом по городу, 
то в неофициальной беседе представитель 
правоохранительных органов упомянул циф- 
ру в 24 млрд. руб. (старыми), “заработанных” 
за годы существования штрафстоянок. За 
такие денежки стоит побороться... 

И боролись! Еще в мае прошлого года 
Новосибирский антимонопольный комитет 
пришел к выводу, что совместная дея- 
тельность УВД и хозяйственных структур 
по взиманию платы за использование 
штрафных стоянок противоречит не толь- 
ко Закону “О конкуренции”, но и Закону “О 
милиции”, приказу министра внутренних 



“ЗЕЛЕНЫЕ ДРУЗЬЯ” 

А вот развернувшееся в течение пос- 
леднего года “сражение” автовладельцев с 
экологами, кажется, завершилось победой 
здравого смысла над жадностью. “Зеленые 
друзья” - сотрудники оперативного управ- 
ления Государственного комитета по охране 
окружающей среды Новосибирской области 
- люди в форме, очень похожей на милицей- 
скую, проверяли выхлопные газы на пред- 
мет содержания окиси углерода. Если нор- 
ма превышена - мало водителю не покажет- 
ся: или плати штраф (до 800 руб.!) на месте, 
или - снимай номера, а то и отправляйся на 
штрафную стоянку. В декабре прокурор об- 
ласти опротестовал несколько пунктов вну- 
тренней инструкции Комитета по охране ок- 
ружающей среды, как противоречащие за- 
конам. Экологи пункты эти отменили, но тут 
же придумали новые, где всего-навсего за- 
писали. что инспекторам-экологам “разре- 
шается принимать добровольно передавае- 
мые им водителями номера на хранение” до 
устранения экологических нарушений. И во- 
дители. действительно, начали... откручи- 
вать номера сами! Более того, писали в про- 


изводство об административном наруше- 
нии”. В мае Ленинский народный суд вынес 
решение: “Косолапова Н. И. подвергнуть 
штрафу в размере 1670 руб.” “Зеленые бра- 
тья” с улиц Новосибирска пока пропали. 
Надолго ли?... 

МЫТАРИ НА ДОРОГАХ 

А что же местные власти? Почему они 
не вмешиваются? 

Собственно, власти города и “задают 
тон", вводя все новые и новые поборы с ав- 
толюбителей. А почему бы и нет? По их мне- 
нию, автовладелец - человек богатый, раз 
уж сумел “железного коня” купить, да и куда 
он, родной, денется? Это местные “главы” 
давно уже поняли - ведь единственный на- 
лог, который собирается по России на 100%, 
- налог с владельцев транспортных средств. 


Местные власти в Новосибирске вводят новые и новые 
поборы с автовладельцев. Сколько это будет продолжаться? 


Игорь МОРЖАРЕТТО. Фото Владимира Князева 


Хорош все-таки город Новосибирск! 
Приятен зеленью, чистотой и благоустроен- 
ностью. Всех гостей города на въезде при- 
ветливо встречает транспарант: “Добро по- 
жаловать в Новосибирск”, а рядом с ним - 
молодые люди в камуфляже, которые веж- 
ливо, но настойчиво просят всех уплатить 
некую “компенсацию за ущерб, причиненный 
дорогам города”. Впрочем, кого этим сегодня 
удивишь? Такие посты встретишь, кажется, 
на большинстве российских дорог. Но ново- 
сибирские власти были пионерами в этом 
деле, а потом уже эпидемия поборов на всю 
матушку Сибирь пошла. И, кстати, не одними 
только “компенсациями за ущерб, причинен- 
ный дорогам” обогащается местная казна. 


дел, из которых следует, что задержание 
и сохранность автомобилей штрафников - 
функциональная обязанность милиции и 
должны проводиться бесплатно. Справед- 
ливость, кажется, восторжествовала: 26 
марта мэр подписал постановление, по ко- 
торому все штрафные стоянки закрыва- 
ются, а задержанные автомобили препро- 
вождаются на обычные муниципальные, 
где сутки обходятся уже в 1 0-20 руб. 

Правда, один из вице-мэров, 
радетель за бла- 


го народное, заявил 
недавно, что “окончательно точ- 
ку в этом вопросе ставить рано. Скажем, не- 
кто попал после аварии в больницу, а его ав- 
томобиль доставили на муниципальную сто- 
янку, где потихоньку разворовали. На 
штрафных же специальные регистрацион- 
ные журналы были и надежная охрана...”. 
Так что, вполне возможно, “битва за стоянки” 
в Новосибирске еще не закончена. 


токолах: “Прошу не ставить машину на сто- 
янку, а в залог того, что отрегулирую авто- 
мобиль и заплачу штраф, прошу взять на 
временное хранение мой номер”. А куда де- 
нешься перед угрозой эвакуации автомоби- 
ля? Но и тут свое слово шантажистам ска- 
зала прокуратура области. Установив, что 
“требования прокурора об устранении нару- 
шений закона не выполнены и законные 
права граждан продолжают нарушаться”, 
она “возбудила в отношении начальника опе- 
ративного управления Госкомэкологии Ново- 
сибирской области Косолапова 
Николая Ильича про- 




Действительно, попробуй не заплати - тало- 
на о прохождении техосмотра не получишь. 

Транзитники же хороши еще и тем, что 
подсчету не подцаются. Кто знает, сколько 
их тут проехало! А денежки-то "живые", на- 
личные. Капают себе потихоньку, сливаясь 
в о-очень приличную, а главное, неучтенную 
и неподконтрольную никаким "чужим” реви- 
зорам денежную массу. 

- Вы понимаете, мы не от хорошей жизни 
два года назад решением городского совета 
ввели сбор за транзитный проезд через город, 
- объясняет заместитель председателя Сове- 
та Анатолий Пушкин. - У нас дороги в городе 
не на что ремонтировать! Плата берется в за- 
висимости от типа машины, нагрузки на ось - 
от 10 до 25 руб. Одно положение о 
сборе прокурор отменил, а 
мы его иначе 


- Видимо, скоро придется плату вводить 
за проезд по мосту через Обь, - размышляет 
Анатолий Афанасьевич. - Мост наш, муници- 
пальный. деньги на его капремонт мы иначе 
собрать не можем. А что делать? 

И, как у нас на Руси водится, остает- 
ся выяснить — кто виноват? Во всяком слу- 
чае, не Пушкин. Он всего только замести- 
тель председателя горсовета, а по стран- 
ности городского устава Новосибирска, 
возглавляет горсовет... глава исполни- 
тельной власти - мэр Виктор Толоконский. 
Кстати, он собирается баллотироваться и 
в губернаторы области! Если выберут, 
распространит “опыт” по успешному на- 
полнению бюджета на всю область... 

ПОСТСКРИПТУМ 

в августе прошлого года случился прене- 
приятный скандал в городе Н. Управление по 
борьбе с организованной преступностью при 
ОблУВД задержало 46 сборщиков 
ьездных” податей (всю 
смену!) - ра- 





назвали. Теперь это 
“компенсация за ущерб, причи- 
ненный дорогам Новосибирска". Если прокура- 
тура снова опротестует - что же, назовем еще 
как-то. Деньги эти нам позарез нужны - они ботниковхоз- 
идут на развитие дорожной инфраструктуры, расчетного подразделе- 
Всего около 1 шн. руб. в месяц. управления мэрии по благоуст- 

телкнпіТ Ройотву и озеленению (после того, как проку- 
не хватаеПен^вТ" ‘'«“Р' я™ отбирания новой 

не хватает денег в бюджете, а они так хо- -компенсации" была создана сия структура) 

т заплату гр^анам платить, дороги Эти -мытари" должны были дежуритьТкіХа 
монтировать) Все средства для сих бла- въездах в город и собирать для гомдского 
МДных целей хоіэМ' Не для себя, для бюджета недостающие деньги. И собирали 

Зват^”™' ° р настоящими чеками и кви-' 

^овать у ^езжих автомобилистов, не танциями выдавали и фальшивые оставляя 

“яершенно не важно, как таким образом половину “податей" себе Каж- 
зтот акт эксп,юприации будет называться „й из них зарабатыв^ по нескол^т^ч 

^овпльнГ“ я°- рублей за шену. А почему бы и нет? ^ вла- 

бровольно-принудительным отъемом дани, сти города установили: это наш мост и мы 

Мезд прочим, защитить зыбкие улицы вправе требовать за проезд по нему денег 
Новосибирска можно и другим способом, на- чтобы учителям зарплату платить старикам 
8 ^) 06 , не менее действенным: построить пенсии... А каждый -мытарь’ решил по-своему 

^ъездную магистраль вокруг города И эко- это мой пост! И плевать мне наТчэтеЗе 
^ас - «соб'^яен.^семью 4мит"^о 

чеоеі Нов^бГгк^Г™" Г" совершенно прав со своей точки 

кин - и это ппя^ я' ^ “У*дает А. Пуш- зрения, тем более что за примерами для 
, Р Р ялл "ЯР очень благоприятный подражания далеко ходить не надо - мест- 


ПРІВЫСИЛ СКОРОСТЬ? 
РЕЦИДИВИСТ! 

Новый завом о безопасности 
дорожного движения, одобренный 
недавно парламентом Франции, оп- 
ределил, что рецидивист уже тот, 
кто дважды в течение года превы- 
сил допустимую скорость более чем 
I на 50 км/ч. В этом случае водителю 
грозит штраф 25 тысяч франков 
плюс тюремное заключение на три 
месяца! Закон устанавливает также 
обязательную переподготовку во- 
дителей, совершивших столь злост- 
ное нарушение. 


ВСЕ НЕ КАК У НАС... 

С первого апреля в Латвии дей- 
іствуют новые правила дорожного 
движения. Они, например, запреща- 
. ют водителю во время движения 
^ разговаривать по мобильному теле- 
фону, если при этом надо дер- 
жать трубку в руках. Весь транс- 
порт обязан даже в светлое время 
суток двигаться с включенным 
ближним светом фар. Ребенок, 

, рост которого не превышает 
150 см, должен сидеть в специаль- 
ном детском сиденье, пристегнутый 
ремнем безопасности. Установлена 
норма для тех, кто в России обычно 
лепит на заднее стекло треугольник 
с закипающим чайником, — водите- 
лям со стажем менее двух лет в лю- 
бых ситуациях запрещено превы- 
шать скорость 80 км/ч. Такая вот 
дискриминация. 


С МИЛЫМ РАЙ И НА ЗАДНЕМ 
I СИДЕНЬЕ 

' Италия, как истинно католиче- 
I ская страна, выступила с новой ак- 
I цией против падения нравов. Отны- 
не те, кто занимается сексом в ав- 


1 


момент! Конечно, если построить объезд 
ную дорогу, для экологии будет хорошо, но 
город, сами понимаете, лишится источни- 
ка постоянного дохода. 

Выходит, ни экология, ни состояние 
улиц и дорог здесь ни при чем? 

Так или иначе, в планах ближайших 
сессий горсовета нет вопроса о строитель- 
стве объездной дороги. Зато есть другой. 


ные власти их подают ежедневно. Только 
вот почему-то им, властям, это пока с рук 
сходит, а вот 46 сборщиков податей оста- 
лись под следствием и начальника их управ- 
ления уже со скандалом уволили. Теперь, го- 
ворят, новых набрали, честных. Но на вся- 
кий случай установили над ними еще более 
строгий контроль. Чтоб, не дай Бог, из неза- 
конно собранных денег чего не украли... 


томобилях, рискуют получить до 
трех лет тюрьмы. Первая пара, пой- 
манная на месте преступления 
I (если, конечно, любовь - это пре- 
ступление), была оштрафована на 
200 долларов за “нарушение обще- 
I ственного порядка”. Правда, соглас- 
I но законодательству, если некие 
^ Ромео и Джульетта будут занимать- 
I ся "этим” на заднем сиденье и при 
, полностью занавешенных окнах, то 
I состава преступления не будет. 
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НЕ по ПРАВИЛАМ 


ОЧЕВИДНАЯ НЕВЕРОЯТНОСІЬ 


За противоречия в наших ПДД расплачивается водитель. 



Дмитрий ЖЕРНОВ. Фото Владимира Трусова 


Мало где так быстро меняется обста- 
новка и возникают непредсказуемые, тая- 
щие опасность для жизни, ситуации, как 
на наших дорогах. Казалось, уже хотя бы 
поэтому должны мы безоговорочно подчи- 
няться требованиям ПДД. Однако перед 
тем как требовать, нужно точно знать, что 
именно требовать. Иными словами, это 
“что” просто обязано быть понятным и до- 
ступным. Вот здесь-то и случаются непри- 
ятные казусы. 

Город Казань. В начале улицы устано- 
влен знак 3.7 “Движение с прицепом за- 
прещено”. Посреди улицы - автомобиль 
дорожно-патрульной службы и старенький 
“Москвич” с прицепом. Что происходит? 
Сотрудники ГИБДД штрафуют водителя. 
Причем первые уверены в своей правоте, 
а последний - в справедливом возмездии. 
“Участники дорожного движения” уже за- 
были, когда последний раз открывали 
Правила? Ведь в ПДД четко написано: 
“Запрещается движение грузовых автомо- 
билей и тракторов с прицепами любого ти- 
па, а также буксировка механических 
транспортных средств". Причем тут прице- 
пы для легковых автомобилей? 

Подобные ситуации, конечно, не ред- 
кость. Но... не столь ужасны, как противо- 
речия, заложенные в самих ПДД. 

Северная столица. Перед перекрест- 


ком установлен знак 5.8.1 “Направление 
движения по полосам”. Крайняя правая - 
только направо. Повторяем; знак, обуслов- 
ливающий дальнейшее движение, установ- 
лен перед перекрестком. Водитель М. ехал 
по правой полосе, желая продолжить пря- 
молинейное движение. А тут знак, види- 
мый... незадолго до перекрестка. Что де- 
лать? Ответ вроде бы очевиден: нужно пе- 
рестроиться на “прямую” полосу. Перестро- 
ился, а за перекрестком его остановили и 
обвинили в нарушении пункта 9.4 ПДД. 

Формально инспектор прав. Но разбе- 
ремся, о чем говорят вторая и третья час- 
ти этого пункта. Первое: водители могут 
использовать наиболее удобную полосу 
движения. Второе: менять полосу разре- 
шается только перед поворотом, разворо- 
том, обгоном или остановкой. Все! Таким 
образом, выехав из гаража, водитель “за- 
нимает удобную полосу", после чего его 
возможности резко ограничиваются. 
Вплоть до абсурда в описанной ситуации. 
Водитель-то не может заранее знать, куда 
“уведет полоса”, а перестроиться на со- 
седнюю полосу ПДД запрещают. Получа- 
ется, что невыполнимо и положение пер- 
вой части этого пункта: запрещается зани- 
мать левые полосы при свободных пра- 
вых. Допустим, правая полоса освободи- 
лась, как на нее перестроиться? Еще при- 


мер: требования пункта 3.2. Как уступить 
дорогу при приближении ТС с включенны- 
ми спецсигналами, если водитель не име- 
ет права перестроиться в другой ряд? 
Бред какой-то! 

Правила не могут ответить на эти 
элементарные вопросы по той простой 
причине, что их авторы имели в виду сов- 
сем иной запрет; хаотичное движение из 
ряда в ряд, известное в народе как “сла- 
лом”. Не более того. Хотели как лучше... 
Очевидно, в 1 993-1 994 годах трудно было 
представить, во что превратятся наши го- 
рода, если интенсивность движения воз- 
растет до нынешних размеров. Тем более, 
что с информацией на дорогах у нас про- 
сто беда. В большинстве случаев при дви- 
жении по незнакомому маршруту водите- 
лям приходится только догадываться: где 
нужный поворот. Добавьте к этому - по- 
стоянная реорганизация движения и “ме- 
стный ремонт". 

Вероятно, за рубежом и есть возмож- 
ность двигаться прямо, не меняя полосы 
движения. Заранее выбрав удобную. У нас 
“удобства” приходится выбирать ежесе- 
кундно, постоянно рискуя найти “неудоб- 
ства”. И все из-за пресловутой организа- 
ции движения. Те же знаки 5.8.1 и 5.8.2 
должны стоять (согласно ГОСТ 2345-86 
“Технические средства организации до- 
рожного движения”) - цитируем: “...так, 
чтобы водители имели возможность свое- 
временно осуществить необходимые пере- 
строения". Не будем кривить душой: 
встречаются и такие, но... Большинство 
“Направлений по полосам" выполняют 
только первую часть “пожеланий" ГОСТа: 
“указывают количество полос и разрешен- 
ных направлений в пределах перекрест- 
ка”. Поэтому узнать свое будущее можно 
лишь на пересечении проезжих частей. Не 
говоря о том, что эти знаки должны дубли- 
роваться за 50-1 50 метров до перекрест- 
ка, висеть строго по центру полосы высо- 
ко над головой. 

Что в итоге? Хаотичное городское 
движение, отсутствие информации и... 
взмахи полосатыми жезлами: “Поди сю- 
да!". За что? За противоречивые Правила? 

Для наглядности - пример организа- 
ции движения не где-нибудь, а, можно ска- 
зать, в центре Москвы на перекрестке по- 
сле моста через водоотводный канал (ря- 
дом со знаменитым Домом на Набереж- 
ной). Все понятно? 


88 


ЗР 8/99 








я много лет работал в районах Край- 
него Севера. Для того, чтобы на холоде 
окна кабины не замерзали, водители с 
помощью разных приспособлений кре- 
пят дополнительные стекла. Это там 
считается нормой. Поскольку в Киров- 
ской области, где я теперь живу, морозы 
под стать северным, установил “вторые” 
стекла на свой УАЗ. Во время техосмотра 
стекла потребовали снять. Почему? 

Требования сотрудников ГИБДД в 
данном случае правомерны, поскольку ва- 
ши действия изменили показатели трав- 
мобезопасности, светопропускания и об- 
зорности автомобильных стекол. Пункт 
7.3 приложения к Основным положениям 
по допуску транспортных средств к экс- 
плуатации и обязанностям должностных 
лиц по обеспечению безопасности дорож- 
ного движения запрещает устанавливать 
дополнительные предметы или наносить 
покрытия, ограничивающие обзорность с 
места водителя, ухудшающие прозрач- 
ность стекол, влекущие опасность травми- 
рования участников дорожного движения. 

В прошлом году за ГАЗ-3302 (“ГЬ- 
зель”) с меня взяли налоги как за легко- 
вой автомобиль, а в этом требуют пла- 
тить как за грузовой. Как быть? 

В соответствии с принятой классифика- 
цией транспортных средств ГАЗ-3302 явля- 
ется грузовым автомобилем категории N 1 
(автотранспортные средства с двигателем, 
предназначенные для перевозки грузов с 
разрешенной максимальной массой до 3,5 т). 
Поэтому налог с владельцев “газелей” долж- 
ны взимать как за грузовой автомобиль. 

Автомобиль списан на запчасти. До- 
кументов на него нет. Можно ли, восста- 
новив машину, зарегистрировать ее? 

Нет, нельзя. В соответствии с Правила- 
ми регистрации автомототранспортных 
средств и прицепов к ним в Государственной 
инспекции безопасности дорожного движе- 
ния (утверждены приказом МВД России от 
26 ноября 1996 г.) транспортные средства, 
собранные из запасных частей, в ГИБДД не 
регистрируют. Однако отдельные номерные 
агрегаты списанного автомобиля (кузов, 
двигатель) можно использовать на другом 
транспортном средстве, если при снятии 
машины с учета на каждый из них в отдель- 
ности были оформлены свидетельства на 
высвободившийся номерной агрегат. 

В 1992 году сдал экзамены и в до- 
полнение к категории “В” “открыл” ка- 
тегорию “С”. В то время мечтал иметь 
грузовик, но до сих пор так и не смог его 
купить. Скоро придется менять “права”. 
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На вопросы читателей отвечает 
заместитель начальника Главного 
управления ГИБДД МВД РФ, 
начальник Научно- 
исследовательского центра ГИБДД 
МВД России Александр ЯКИМОВ. 


Сохранится ли в новом водительском 
удостоверении категория “С”? 

При замене водительского удостове- 
рения право на управление транспортны- 
ми средствами различных категорий пол- 
ностью сохраняется без сдачи квалифика- 
ционных экзаменов. Единственное усло- 
вие - отсутствие медицинских противопо- 
казаний. 

Задние фонари моей машины по- 
крыты темным лаком, который не пре- 
пятствует прохождению света и не из- 
меняет цвета фонарей (при включен- 
ных сигналах). Тем не менее сотрудни- 
ки ГИБДД запретили эксплуатацию ав- 
томобиля с такими фонарями. Почему? 

Световые и цветовые характеристики 
внешних световых приборов определяют с 
помощью средств технического диагности- 
рования. Поэтому ваше утверждение “по- 
красил фонари темным лаком, который не 
препятствует прохождению света” и т. д. 
требует специальной проверки (скажем, на 
пункте инструментального контроля). Экс- 
плуатация автомобиля разрешается только 
в том случае, если по своим характеристи- 
кам - сила света, цвет излучаемого потока, 
распределение светового пучка, работо- 
способность и т. д. - задние фонари (габа- 
ритные огни, указатели поворота, сигналы 
торможения, огни заднего хода, стояноч- 
ные и противотуманные огни) соответству- 
ют требованиям ГОСТ 25478-91 “Авто- 
транспортные средства. Требования к тех- 
ническому состоянию по условиям безо- 
пасности движения. Методы проверки”. 

Законно ли сотрудники ГИБДД Та- 
тарстана требуют от водителей оплачи- 
вать почтовые расходы на пересылку 
“прав” из одной области в другую? 

Совершенно незаконно. Норматив- 
ные правовые акты Российской Федера- 
ции не содержат подобных требований. 

В нашем городе много дорожных 
знаков с внутренней подсветкой. Часто 
она не работает. Действует ли в этом 
случае знак? 

Отсутствие освещения (или его недос- 
таточность) знака не отменяет его дейст- 
вия. Однако ГОСТ 10807-78 “Знаки дорож- 



ные. Общие технические условия” и ГОСТ 
Р 50597-93 “Автомобильные дороги и ули- 
цы. Требования к эксплуатационному со- 
стоянию, допустимому по условиям обеспе- 
чения безопасности дорожного движения” 
требуют, чтобы все установленные дорож- 
ные знаки с внутренним освещением отве- 
чали определенным нормам и имели ис- 
правное освещение. Так что в случае кон- 
фликта вы можете обратиться в суд. 

Обязательно ли при наличии знака 
3.20 “Обгон запрещен” осевая разметка 
на двухполосной дороге (по одной по- 
лосе в каждую сторону) должна быть 
сплошной? 

Нет, необязательно. Знак может быть 
установлен временно (например, на пери- 
од проведения дорожных работ) и размет- 
ка при этом остается прерывистой. 

С разрешения завода-изготовителя 
на СТО “АМО ЗИЛ” установил на свой 
ЛуАЗ-969М двигатель от ВАЗ-2101. Од- 
нако ГИБДД Смоленской области отка- 
зывается перерегистрировать автомо- 
биль: “это иномарка и нужно разреше- 
ние из Москвы”. 

Действия сотрудников ГИБДД в дан- 
ном случае неправомерны, так как в соот- 
ветствии с п. 7.14 приложения к Основным 
положениям по допуску транспортных 
средств к эксплуатации с согласия пред- 
приятия - изготовителя транспортного 
средства (или иной уполномоченной на то 
организации) разрешается вносить изме- 
нения в конструкцию автомобиля. 

В нашей ГИБДД Ульяновской обла- 
сти стоят на учете два УАЗ-3303. У од- 
ного в ПТС и свидетельстве о регистра- 
ции отмечена категория “В”, у другого - 
“С”. В чем же их разница? 

УАЗ-3303 является грузовым автомо- 
билем с разрешенной максимальной мас- 
сой 2.6 т, то есть транспортным средст- 
вом, относящимся к категории “В”. Оче- 
видно, в отношении второго УАЗа имела 
место ошибка при заполнении ПТС на 
предприятии-изготовителѳ, а затем и при 
регистрации в ГИБДД. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 



I. Есть ли нарушения Правил в действиях водителей? 

1 - да 

2 - нет 
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II. Какой знак может быть установлен ближе 
50 метров до начала опасного участка? 

3- А 

4- Б 

5- В 
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III. Сколько нарушений Правил допустили водители? 

6 - ни одного 

7 - одно 
8- два 


IV. Кто нарушит Правила, если после перекрестка продолжит дви- 
жение со скоростью 80 км/ч? 

9 - водитель грузового автомобиля 

10 - водитель легкового автомобиля 

11 - оба водителя 



I 1 






V. Какова последовательность проезда перекрестка? 

1 2 - трамвай и легковой автомобиль, грузовой автомобиль 

13 - трамвай, грузовой автомобиль, легковой автомобиль 



VI. Оба припаркованных автомобиля принадлежат инвалидам. 
Кто нарушил Правила? 

14 -оба 

15 - только тот, на автомобиле которого нет опознавательно- 
го знака “Инвалид” 

16 - никто не нарушил 
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Ответы на стр. 193 


Рисунки Станислава Ильинского 



слово -ЮРИСТУ 


На вопросы читателей отвечает юрист журнала "За рулем" 

Сергей ВОЛГИН. Вопросы ему вы можете задать письменно, 
по телефону (095) 208-5581 (ежедневно с 15 до 18 часов, 
кроме субботы и воскресенья) или Е-таіІ: иг@ 2 г.ги. 

Новые Правила техосмотра, о которых рассказа! жл'рнал в майском номере за 
этот год, вызвали большой интерес у автомобилистов и, естественно, вопросы. Сегод- 
ня ответам на них посвящена юридическая страница журнала. 

зачем же представлять ее па техосмотр? 


Купая свежую годовалую ''девятку”. 
Чтобы брать с пас деньги? 

Самара 

Процедура техосмотра регламентиру- 
ется Федеральным законом “О безопасности 
дорожного движения" № 196-ФЗ от 10.12.95 
и Постановлением Правительства РФ от 
31 .07.98 № 880 "О порядке проведения госу- 
дарственного технического осмотра транс- 
портных средств, зарегистрированных в 
ГИБДД МВД РФ’. Согласно этим докумен- 
там, техосмотр - не только проверка техни- 

В "За рулем” № 5 было сказано, что 
нача.^ьник местной ГИБДД решает, ко- 
гда назначить техосмотр. Что же, те- 
! перь к не.му в очередь записываться? 

Курган И. Андреев 

Не надо понимать это буквально. На- 
чальник определяет для своих подчинен- 
ных порядок назначения времени техос- 
мотра. Для вас же конкретные месяц и год 
I проведения ТО устанавливает сотрудник 

' ГИБДД, который проводит техосмотр. Во- 

дители обязаны представлять автомобили 
именно в тот месяц, который указал ин- 
! спектор в талоне. “Старые” правила про- 

ведения ТО такую обязанность для авто- 
' владельцев не предусматривали. 

\ 

\ 

! После регистрации авто.мобияя мне 

не выдали номера и сказали, что я их по- 
.ауч\> только после техос.мотра. Почему? 

Смоленская область А. Петухов 

і Регистрационные знаки лишь подтвер- 

I ждение того, что автомобиль поставлен на 

; учет в ГИБДД. И все. К техосмотру они не 

і имеют никакого отношения. Так что вам на- 

до было потребовать письменный отказ в 
выдаче номерных знаков и обжаловать его 
в суде или вышестоящем подразделении 
ГИБДД. Ни Правилами регистрации транс- 
портных средств, ни Правилами техосмот- 
ра такой порядок - ТО в обмен на номера - 
не предусмотрен. И это естественно. Но- 
мерные знаки обязаны выдать сразу после 
регистрации, и после этого в течение семи 
, дней автовладелец должен пройти ТО. 
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В. Кутьков 

ческого состояния транспортного средства 
на соответствие определенным нормам и 
стандартам. В ходе его проверяют еще и со- 
ответствие автомобиля представленным до- 
кументам (цвет кузова, номера на агрегатах 
и Т.Д.), и не числится ли машина и ее владе- 
лец в “розыскных” базах данных. Именно по 
этой причине и обязывают проходить ТО 
тех, кто купил подержанный автомобиль. 

Инспектор ГИБДД при проведении 
ТО отказал в выдаче талона, ссылаясь на 
то, что автомобиль имеет неопрятный 
внешний вид: небольшие пятна ржавчины 
на кузове. На како.м основании? 

Ростовская область П. Гудимов 

Порядок проверки технического со- 
стояния машины четко регламентирован 
Приказом МВД РФ № 190 от 15.03.99. В 
приложении к нему перечислены двадцать 
нормативных документов, где содержатся 
основные требования к безопасности до- 
рожного движения. В первую очередь это 
небезызвестные (приложение к ПДД) Ос- 
новные положения по допуску ТС к экс- 
плуатации и Перечень неисправностей, 
при которых запрещена эксплуатация, а 
также ГОСТ 25478-91 “Автотранспортные 
средства. Требования к техническому со- 
стоянию по условиям безопасности до- 
рожного движения. Методы проверки”. 
Именно в этом ГОСТе сказано, как кон- 
кретно должны проверяться те или иные 
механизмы и системы автомобиля. 

Так вот, ни в этих документах, опреде- 
ляющих требования к техническому состоя- 
нию автомобиля, ни в других нормативных 
актах не содержится запрета на эксплуата- 
цию автомобиля с формулировкой "неоп- 
рятный внешний вид". Поэтому отказ в про- 
хождении ТО из-за пятен ржавчины или ме- 
ханических повреждений (разумеется, не 
влияющих на безопасность дорожного дви- 
жения) неправомерен. В подобных случаях 
требуйте письменный отказ и обжалуйте 
его в суде или вышестоящей ГИБДД. 


Не так давно я был оштрафован 
сотрудником ГИБДД за то, что не про- 
шел техосмотр. В талоне было написа- 
но: “срок очередного ТО февраль 
1999 года". Правомерны ли действия 
инспектора? I 

Московская область А. Кузьмин 

Нет. Если транспортное средство 
прошло техосмотр в прошлом году и в 
талоне есть запись, что следующий ТО в 
январе, феврале, марте, апреле или і 
мае, а водитель этого не сделал, то ни- | 
какого наказания он не заслуживает. В 
отличие от тех, кто должен представить 
машину на техосмотр с июня и до конца 
года. 

Дело в том, что новые нормативные 
акты, регламентирующие порядок техос- 
мотра, обратной силы не имеют. Новые 
Правила проведения ТО были приняты 
1 5 марта 1 999 года и вступили в силу че- 
рез 10 дней после опубликования - 29 
мая 1999 года. Следовательно, водите- 
ли, у которых в талоне стоял срок пред- 
ставления транспортных средств на ТО 
в течение первых пяти месяцев этого го- 
да, не обязаны были это делать - тогда 
таких требований, установленных зако- 
ном, не было. К сожалению, как показы- 
вает практика, чтобы доказать свою 
правоту, зачастую приходится обра- 
щаться в суд. 

Имеет ли право инспектор снять 
номерные знаки при отсутствии тало- 
на о прохождении ТО? 

Краснодар Е. Богатырев 

Ныне уже не имеет. Но если кто-то 
полагает, что техосмотр можно вообще 
не проходить - глубоко заблуждается. 
Дескать, заплачу 41 рубль и буду жить 
спокойно до следующего года. Не делай- 
те глупостей! Оштрафовать водителя за 
непрохождение ТО действительно мож- 
но только один раз (п. 8 ст. 227 КоАП). 
Но если ваш автомобиль не прошел тех- 
осмотр, инспектор на законных основа- 
ниях может запретить его эксплуата- 
цию. Дальше на выбор; новые штрафы и 
даже лишение права управления (по 
ст. 165 КоАП), штрафные стоянки, эва- 
куаторы... 

Оставим в стороне наказания. Есть 
вещи посерьезнее. Если автомобиль не- 
исправен, он смертельно опасен не 
только окружающим, но и самому води- 
телю. Так что, какими бы ни были суро- 
выми требования, предъявляемые при 
техосмотре, закон есть закон и его надо 
выполнять. 
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ВТОРУЮ - 

МССІТІІІІШ 


ПРОЧЕРК ИЛИ ШТАМП? 

Как правило, мы знаем о нашей крови, что она темно-крас- 
ная. Кое-кто помнит номер группы. А вот резус-фактор мало кто 
назовет. Ну разве что женщины, которым объясняют, что лучше 
родить ребенка от мужчины с тем же самым отрицательным ре- 
зус-фактором. что у нее, иначе могут быть осложнения. В таком 
положении вещей уверена заведующая отделением поликлиники 
“Промстройбанка” России Алла Вавилина. 

Посмотрите в свою водительскую медицинскую справку, об- 
новляемую раз в четыре года. Обычно в графе “группа крови” и 
“резус" стоит прочерк. Алла Вавилина, у которой часто проходят 
обследование водители, прочерка не ставит. “Вспомним. - гово- 
рит она, - недавние громкие дискуссии о том, надо ли заносить 
эти данные в гражданский паспорт, каким образом и кто за это 
будет отвечать. Мало у кого появилась отметка в документе — 
большинство обходится без нее. Проблема как бы снята, и знать 


Николай, “Святогор" . " Группу крови не знаю. Зачем она мне? Если бу- 
дет авария, тогда возьмут и проверят, а чего суетиться заранее . 

Игорь, ГАЗ-24-10, "у меня вторая положительная. Откуда знаю? До- 
нором бьь\. А если бы не донорство, вряд ли узнал. До и все мои друзья, уве- 
рен, серьезно это не воспринимают. Не приспичило... . 

Олег, ВАЗ-2104. “Я проходил водительскую медкомиссию в 1991 году, и 
для меня номер группы не секрет. Сейчас медсправки покупают за 200 руб- 
лей и там в графе “группа крови" — прочерк. Наверное, это неправіьшю . 

Андрей. "Я свою группу запомнил еще в армии, когда медкомиссию проходил. 
А на самом деле, что об этом дууіать? Как говорится, пока гром не грянет...". 

Женя, "Ауди" . “Группу крови? Нет, не знаю. Не было случая. Вот если бы 
официально потребовали от всех водителей, тогда пошел бы и сдал анализ . 

Алексей, “Ленд-Ровер" . “Свою группу крови знаю и думаю, что каж- 
дому это не помешает 

Саша, "уазик". "Надо всех обязать, чтобы знали свою группу, а то — 
"ба-бах" и ищи ее". 

Александр, ВАЗ-2105. “Никто не застрахован от несчастья. Я узнал 
свою группу в поликлинике". 


или не знать свою группу крови сегодня каждый решает сам...” 

Насчет “отметки" в паспорте действительно возникало мно- 
го споров. Нужна ли она? Можно ли ей доверять? Были случаи, 
когда данные из документа не соответствовали реальности - 
вместо третьей группы оказывалась первая, а вместо отрица- 
тельного резуса — положительный. Министерство здравоохране- 
ния даже издало врачебный приказ; при переливании делать 
анализ заново. Значит, правильно, что в водительских медсправ- 
ках часто ставят прочерки в графе "кровь”? 

С этим вопросом мы обратились в НИИ скорой помощи им. 
Склифосовского. Елена Кобзева, заведующая отделением пере- 
ливания крови, нам ответила: “Вовсе нет! Свои группу и резус 
нужно знать несмотря ни на что. Ведь развернутый анализ тре- 
бует 40 (!) минут. А если данные известны заранее, то в принци- 
пе (особенно когда речь идет о жизни или смерти) можно обой- 
тись и экспресс-анализом - он займет всего 5 минут. Ваша осве- 

домленность поможет и другим. Пред- 
ставьте, что кому-то срочно требуется 
кровь редкого отрицательного резус-фак- 
тора. Зная свои данные, вы избавите вра- 
чей от поиска донора, и кто знает, воз- 
можно. спасете человеку жизнь”. 

Согласитесь, серьезные аргументы! А 
что по этому поводу думают водители? 
Послушаем их. 


Мнения разделились. Одни считают, 
“пока не приспичило", другие, что ‘не поме- 
шает”. Проблему “жизни и смерти” каждый 
решает по-своему. И все же. нам кажется, 
разумнее потратить немного личного вре- 
мени и получить “спорный” штамп в своем 
паспорте. Что ни говори, а те самые 40 ми- 
нут. о которых упомянула Елена Кобзева, 
вполне могут оказаться роковыми. 


КАК сэкономить 1000 РМ 


Добропорядочные немцы не меньше 
русских любят быструю езду. Штрафы за 
превышение скорости достигают 2000 дойч- 
марок, а снискавшие признание у россиян 
антирадары запрещены под страхом тюрь- 
мы. И все же... когда мчишься по автобану 
на хорошем БМВ-”Мерседесе”-”Порше”, грех 
“не притопить”... Именно поэтому изобрете- 
ние баварца Удо Грунда - контрвспышка - 
продается в Германии на ура за 1000 марок. 

Устройство размером с пачку сигарет 
монтируется в крепление номерного знака 
и реагирует на работу скрытого полицей- 
ского фотоаппарата, посылая в ответ по- 


ток синего света. В итоге полиция получа- 
ет вместо номера белое пятно и ничего не 
может сделать с лихачом. Власти подали 
на немецкого Кулибина в суд. 

Выходцы из России, живущие в Германии, 
решают эту проблему проще. Достаточно на- 
лепить на номер обрывок газеты - кто дока- 
жет, что это сделал именно ты, а не встречный 
ветер? И тысяча марок останется в кармане. . . 


ЗАДУМАЛИСЬ о МЕДОСМОТРЕ 


Думал ли министр транспорта Германии 
Франц Мюнтеферинг, какую бурю протеста 
вызовет его предложение о введении воз- 
растного ценза на управление автомоби- 


лем? АОАС, другие автоклубы и обществен- 
ные организации - все единодушно выступи- 
ли против возрастной “дискриминации". Да и 
особых поводов для ее введения нет: люди, 
достигшие 65-летнего возраста, составляют 
в Германии 16% населения, а их доля в ДТП 
- всего 6,2%. Стало быть, недостаток реак- 
ции и ослабление зрения с лихвой компенси- 
руются осторожной и ответственной ездой. 
Ради чего же затевалась бурная дискуссия? 
Просто это один из способов давления, кото- 
рый власти используют для того, чтобы, в 
конечном итоге, сделать обязательными ре- 
гулярные медицинские осмотры водителей, 
причем не только пожилых. Выходит, кое в 
чем Россия давно уже впереди. 
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Жена (обращаясь к мужу). В прошлый 
раз ты упомянул контрольную лампу с изо- 
бражением масленочки. Она ведь всегда за- 
горается при пуске двигателя и гаснет, когда 
он начинает работать. Что тут страшного? 

Муж. Когда она так себя ведет - все в 
порядке. Но если ты даешь газ, а она не гас- 
нет, значит, в системе недопустимо низкое 
давление масла или его вообще нет. Поэтому- 
то лампа имеет красный - аварийный - цвет. 

Ж. И что тогда делать? 

М. Сначала выяснить причину - по мас- 
ляному щупу посмотреть, есть ли масло в кар- 
тере. Если он пустой - масло вытекло наружу 
или ушло в систему охлаждения - тогда его 
видно в расширительном бачке: вместо чис- 
той жидкости плещется грязная суспензия. 

Подруга жены. У меня раз было такое 
еще на “Москвиче-21 40", до того, как пересе- 
ла в свою иномарку. В луже на грунтовой до- 
роге со мной повстречался камень - пробил 
поддон картера. Об этом узнала, когда через 
несколько минут остановилась по сигналу 
этой красной лампы и посмотрела под маши- 
ну. До СТО оставалось несколько километ- 
ров. и я решила потихоньку туда доехать - 
надеялась, смазанные детали могут еще не- 
много поработать. Ровно через восемь кило- 
метров, уже около станции, раздался глухой 
стук в моторе. Слесари сказали: подплави- 
лись вкладыши коленвала, и чтобы я доеха- 
ла до дома - это около 90 километров, - за- 
делали дырку и залили масло. Позже, при 
ремонте двигателя, их диагноз подтвердил- 
ся. Мне еще повезло - могло быть хуже. 

Ж. А ты не применяла добавки в мас- 
ла, их так часто рекламируют? Говорят, 
они позволяют проехать без масла чуть ли 
не сотню километров. 

П. Я знаю много других, более без- 
вредных способов бросать деньги на ве- 
тер. Может быть, какие-то из этих чудо- 
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ОПАСНОСТИ 


БЕСЕДЫ ЗА РУЛЕМ 


Мы снова в пути, и сегодня вместе со знакомыми уже вам персонажами 

- мужем (опытный автомобилист), женой (недавно получила "права") 

- еще и подруга жены - инженер, слывущая среди приятельниц 
"автомобильной специалисткой". 



средств и приносят пользу, но чаще риску- 
ешь купить ерунду. 

М. Ну, не совсем так. Конечно, лучше 
покупать хорошее масло, чем в дешевое 
лить добавки. Но многие пользуются ими и 
довольны эффектом. Я, например, восста- 
новил компрессию в цилиндрах с помощью 
питерского “Римета” и снизил шум и тре- 
ние (судя по расходу топлива) в двигателе 
и трансмиссии препаратом ЕР. 

Ж. Мы отвлеклись от лампочки. А может 
такое быть: она горит, а масло в картере есть? 


М. В лучшем случае это ложное сра- 
батывание датчика. В худшем - неисправ- 
ность маслонасоса, но не пугайся, такое 
бывает крайне редко. Чаще же всего дав- 
ление исчезает в дороге после того, как 
поддон ударится о что-то твердое и распо- 
ложенный близко к нему маслозаборник 
будет поврежден. Тогда, чтобы доехать до 
дома или СТО, придется долить литр мас- 
ла, а то и больше. Поэтому и ставят защи- 
ту картера - я, ты знаешь, сделал это сра- 
зу после покупки машины. 


МЕЖДУ НАМИ, ДЕВОЧКАМИ 


Прочитав “Женский клуб”, возрожден- 
ный в прошлом номере, кое-кто из мужчин 
стал ворчать: зачем-де все эти техниче- 
ские подробности, все эти проповеди. 
Пусть дамочки рассказывают, как они ос- 
ваивают автомобиль, пусть делятся - не 
опытом, нет! - эмоциями и случаями из 
жизни. Полегче, мол, попроще надо. Мо- 
жет. они и правы, ваша женская почта рас- 
судит. Но скажу сразу: меньше всего хочет- 
ся кого-то “поучать” и “воспитывать". С дру- 
гой стороны, стоит ли жертвовать дорогие 
журнальные страницы на пустой, хотя бы и 
оживленный треп? Тем более, что столько 
еще в нашей с вами жизни тем, заслужива- 
ющих самого пристального внимания... 

Вот. например, одна - на первый 
взгляд, может, и несущественная, но если 
вдуматься... 

Такое впечатление, милые дамы, что для 
многих из вас (нас?) автомобиль - какое-то 
живущее самостоятельной жизнью существо, 
которое как-то само движется по дороге. 
Впрочем, собственная машина довольно ско- 
ро становится понятна: молодая автомобили- 
стка уже осознает, что это не “ОНА ка-а-к 
прыгнула, как задергалась!”, а та, кто ею упра- 
вляет, что-то не так сделала. Другие же авто- 
мобили. которые едут вокруг, еще очень дол- 
го остаются загадкой. “Что это он вдруг вы- 
лез?!”, “С какой стати он тормозит?..”. Конеч- 
но, скажут те. кто уже не первый год за рулем, 
нужен опыт, чтобы предвидеть ситуацию на 
дороге! Согласна, но сейчас не об этом. 


Сами, наверное, не раз удивлялись, 
как это пешеходы, переходя улицу, умуд- 
ряются не смотреть на водителя, впив- 
шись взглядом в саму машину. А вы им в 
это время показываете рукой: проходите, 
пожалуйста. Но - другое наблюдение: ко- 
гда, сидя за рулем, пытаешься вежливо 
пропустить кого-то, выезжающего на твою 
главную дорогу, он почти обязательно бу- 
дет глядеть в сторону. Нет или почти нет у 
нас этой культуры - общения друг с другом 
водителей, управляющих автомобилями. 
Во многом поэтому поведение одних вос- 
принимается другими как хамство и вызы- 
вает конфликтные ситуации. А, казалось 
бы, чего проще: помашите рукой, кивните 
головой, просто посмотрите друг на друга. 

В свое время в Америке, где атмосфе- 
ра на дорогах намного спокойнее при го- 
раздо большем количестве автомобилей, 
меня очень удивили правила проезда нере- 
гулируемых перекрестков. Правилом “пра- 
вой руки" никому голову там не морочат: 
первым движется тот, кто... первым подъ- 
ехал. А если сразу одновременно? А если 
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ж. Есть еще две красные лампы - с изо- 
бражением батареи и тормозных колодок. 

П. Батарейная лампочка загорается, 
когда генератор не вырабатывает ток и сис- 
тема питается от аккумулятора. На моей ны- 
нешней машине вместо этой лампы работает 
вольтметр. На его шкале три сектора: белый 
- напряжение мало, зеленый - в норме, крас- 
ный - высокое, опасное “для жизни” потреби- 
телей. Я прошлой зимой влипла по собствен- 
ной глупости: не смотрела на приборы и не 
заметила вовремя, как стрелка опустилась в 
белую зону. Спохватилась, когда из “печки” 
пошел холодный воздух - думала, термостат 
отказал. Открыла капот, смотрю, ремня нет- 
видимо, разорвался и улетел. Запасного не 
было, пришлось полчаса останавливать ма- 
шины, пока не нашелся добрый человек, по- 
даривший старый, но еще пригодный ремень. 

Ж. Хорошо, что есть отзывчивые лю- 
ди, а если бы не нашлось ремня? 

М. Вместо него можно натянуть толстую 
веревку или, извините, ваши колготки — они 
какое-то время поработают. Сам не пробо- 


вал. но на чужой машине видел. Если же ре- 
мень цел и нормально натянут, причиной от- 
каза генератора чаще всего бывает кончина 
реле напряжения. Это небольшая плоская 
штучка, которую в народе называют шоко- 
ладкой. Она вставлена в генератор. Но даже 
если нет возможности восстановить зарядку, 
не надо пугаться - до дома можно доехать и 
на аккумуляторе. Днем, когда электроэнер- 
гия нужна только системе зажигания, его 
хватает на 150-200 километров и примерно 
вдвое меньше при включенных фарах. 

Ж. Осталась “тормозная” лампа... 

П. Ее включает поплавок в бачке тор- 
мозного цилиндра, когда уровень жидко- 
сти понизится ниже допустимого. Если 
почти одновременно ухудшится торможе- 
ние, значит, из системы ушла жидкость. 
Это уже опасно. Обычно такое бывает, ко- 
гда поврежден трубопровод или при раз- 
рыве шланга. 

Кстати, на иномарках лампочек быва- 
ет значительно больше. Красные символы 
сообщают, что не закрыта одна из дверей. 


не пристегнут ремень безопасности. Иног- 
да датчик температуры охлаждающей 
жидкости заменяет лампа перегрева. Мо- 
гут быть "контрольки” низкого уровня “То- 
сола” или масла в картере, а то и целое 
табло “8іор" или “Сбеск епдіпе" (“Проверь 
двигатель ). Если оно не гаснет сразу пос- 
ле пуска, подручными средствами уже не 
обойдешься - надо обращаться на сервис. 

Итак, милые автомобилистки, смотри- 
те, пожалуйста, на приборы: красная лам- 
па - сигнал опасности... 

И вновь мы обращаемся к читатель- 
ницам с вопросом: все ли символы на 
панели приборов вашего автомобиля 
вам знакомы? И случалось ли, что они 
помогли вам вовремя заметить и устра- 
нить неисправность, избежав серьез- 
ных поломок и дорогого ремонта? Напи- 
шите нам. 

(Продолжение следует) 

Борис СИНЕЛЬНИКОВ 
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кто-то ошибочно считает, что раньше он? 
Или... да мало ли какие ситуации могут 
возникнуть, когда решение отдано на откуп 
самим водителям! Как же безопасность?! 
Мое недоумение осталось непонятым - 
безопасность должен обеспечивать “визу- 
альный контакт”. Иными словами: видишь, 
что тебя заметили - можешь действовать. 

То ли мы такие “закрытые”, то ли пока 
жизнь не заставила, но сплошь и рядом 
наши водители (а особенно почему-то во- 
дительницы!). что бы ни происходило вок- 
руг, упрямо смотрят только перед собой. 
Что. девушки, боимся показаться легко- 
мысленными или негодуем, что водители- 
мужчины только и думают, как бы с нами 
позаигрывать? Напрасно! Себе же хуже 
делаем. Ведь им гораздо труднее грубить, 
^^огда^на^^x смотришь. И одно дело подре- 


зать бездушную •‘железяку”-автомобиль, а 
совсем другое - нахамить конкретному че- 
ловеку. Хотя кого-то, возможно, удивит 
это разделение “единого целого” - челове- 
ка в автомобиле. Между тем, если видеть 
не только машины, но и замечать в них во- 
дителей, обращать внимание на их пове- 
дение, то и многие ситуации на дороге ста- 
нут понятнее, предсказуемей. 

Так что, дорогие дамы, не бойтесь об- 
щаться и приучайте это делать окружаю- 
щих (ведь агрессивные мужики сознатель- 
но стараются как бы никого не замечать во- 
круг). Глядишь, постепенно, нашими стара- 
ниями и станет атмосфера на российских 
дорогах более теплой и дружественной. 

С приветом и наилучшими поже- 
ланиями 

Елена ВАРШАВСКАЯ 


Уважаемый главный редактор! 
Проконсультируйте, пожалуйста, какой 
автомобиль лучше купить по цене около $15 
тыс. для женщины (поездки с работы на да- 
чу). престиж, стиль малосущественны. Важ- 
ны надежность, удобство, малошумность. 
приемлемые расходы на техобслуживание и 
ремонт, приспособленность к сельским до- 
рогам с твердым покрытием. Требуется "ав- 
томат", усилитель руля. ВЛАДИМИР. 

Уважаемый Владимир! Ваш вопрос я 
адресовал моим коллегам - А. Алексееву 
(отдел “Наука и техника”), В. Субботину (от- 
дел Эксплуатация”) и В. Крючкову (отдел 
Испытания”). Вот их ответы. 

A. Алексеев. Вполне подошел бы один 
из японских автомобилей - “Тойота-Корол- 
ла , Хонда-Сивик” или “Ниссан-Алмера". 
Они весьма надежны, современны, симпа- 
тичны - что для женщин немаловажно. Со 
всеми опциями (“автомат", АБС, усилитель 
руля, подушки безопасности) такой 
автомобиль обойдется в $1 4 000-1 5 000. 

B. Субботин. Мой выбор - “Тойота- 

Авенсис”. У нас в отделе три “Тойоты” - так 
что есть возможность сравнивать и 
анализировать. По сочетанию “цена- ‘ 
качество” мы отдали предпочтение 1 
Авенсису перед другими марками. | 

В. Крючков. Из легковых автомобилей ^ 

с коробкой- автомат’ и АБС подойдут “КИА- І 

Кларус 2,0 16Ѵ” (универсал) - $14 500 “Нис- 1 

сан-Алмера 1,6" - $14 600, “Сузуки-Свифт 2 

1,0 - $1 2 500. Первый - более солидный, но с 

я выбрал бы “японцев” за их надежность « 

€ 
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Нынешнее лето в Москве богато на автомобильные 
фестивали. 


Обычный "Москвич"? Нѳ совсем. Специальная 
табличка гласит “...подарок Герою Социали- 
стического Труда Почетному машинисту СССР 
Маркину Федору Ивановичу от Министра Пу- 
тей Сообщения...". "401-й" сохранен практиче- 
С(Оі в первозданном виде, чем кі ценен. ^ 


Посетителям предлагались гонки - кольцевые и на выживание, эстрадные программы - испытание ба- 
рабанных перепонок, воздушные шары, дирижабли... 

Но главное на таких шоу все-таки автомобили-ретро. Ради них зрители бродят в пыли, под паля- 
щим солнцем, жертвуя уик-эндами. Манят их в первую очередь не сверхрин- 
іі чьіе "линкольны” и поджарые ''порше”, не всевозможные биг- 
футы и прочие “хаммеры". На них, конечно, тоже поглядыва- 

ют, интересуются численностью подкапот- 

ного табуна, но как не послушать исто- 
рию старенького "газика”, узнать, как уда- , 
лось сохранить в первозданном виде 
“401-й" “Москвич’ 


‘поднять из руин 
довоенный БМВ... Давайте посмотрим 
на самые интересные, 
по нашим представле- 
ниям, экспонаты. 


"Симко-8" 1951 годе. "Не в этой жизни" автомобиль звали ФИАТом 
(во Франции его делали по лицензии). Машина отрестоврирова- 
на в Голландии, о живет ныне в Екатеринбурге. Все "родное", 
в том числе 40-сильный (1221 см^) мотор. И гловноѳ - работает! 

От дс е^^лицы "Симко" добежали своим ход. г,’.. 


КДФ-82, он же - "Кюбельваген" (кюбель по-немецки - бадья, код- 
ка) 1941 годе. Военный родственник зноменитого "Жука". Двига- 
тель (985 см^, 23,5 Л.С.), как и у прародителя, - сзади. Трофей жи- 
вет в Нижегородской области в коллекции Вячеслава Кузнецова. 


Сб этом ЗИМе "Зо рулем" писал почти сорок лет назад. Тогда 
Игорь Владимирович Штраних, отец нынешнего владельца, 
дооборудовал автомобиль круиз-контролем (!). С своем / 

изобретении он рассказывал в майском номере 
1962 года. В начале 70-х по воле рукостого хозяи- 
на на мошине появилось электронное зах<и- 
ганиѳ собственной конструкции, 
чуть позже- усилитель 


Таких ЗИЛов, по слухам, сделали всего четыре. Это 
"членовоз"-реанимобиль. Дах<е захворавших чле- 
\ нов Политбюро не отлучали от привычных им 

'^ашин. В начале 80-х "санитарка" в корте- 
же генсека :^рис\'ТствоваАа обязательно. 


"УралЗИС-ПМЗ 11 ", год выпуска - 1953. Нес- 
колько лет назад члены клуба "Автозавр" нашли 
разграбленную машину на одном из москов- 
ских заводов. Восстановленная "пожарка" на 
ходу, более того - недовно, оказавшись по слу- 
чою при деле, потушила занявшийся торф! 


ются вме- 
сте с колесѵтми. В сю- 

ТОАЬНОМР^гЗИМ 


Помните; "Я в синий 
троллейбус сажусь на хо- 
ду..."? Это о нем, МТБ-82Д, 
выпускавшемся 20 лет, с 
1950 до 1970 года. Пас- 
сах<иры взрослели - < 

школьники становились 
студентами, потом от- 
* цами семейств. Теперь 
М дедушки показывают 
его внукам. Спасибо і 
|'|Л Мосгортрансу, отре- * 
' ставрировав- 

-— шему "рога- *■ 
• ' того". н 


"Мерседес-Бенц-320" 1936 года приехал в 
Москву из Тбилиси. Чей-то военный трофей 
возил в свое время первого секретаря ком- 
партии Азербайджана. Тогда на автомоби- 
ле стояла рядная 78-сильная "шестерка". 
Сегодня "мерс" бегает на агрегатах "24-й" 
"Волги". Но владелец - 
х<урналист Мал- 
хаз Китеашви- 
ли - не теряет 
наде>кды ' 
найти для 
своего кро- 
савцо ори- А 
гинольные Л 
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Сергей КАНУННИКОВ. Фото Владимира Трусова 
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КНИЖНАЯ ПОЛКА 


НАУКА И ЖИЗНЬ 



’страниио' 
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'ПіірДЙ 


Справочник, учебник и каталог - три новинки 
от издательства "За рулем". 


Сергей КАНУННИКОВ 


вочник в руках, чем на книжной полке. Во 
всяком случае, в издательстве ЗР уже 
выстроилась очередь за новинкой... 

...ПЛЮС электрификация... Современный 
автомобиль совершенствуется куда быст- 


ставленными ЗИЛ-1 30 и 
ему подоб- 
ными. 

Изда- 
тельский 
дом “За ру- 
лем" выпус- 
тил пособие 
для вузов 
“Электрообо- 
рудование ав- 
томобилей”, где 
отечественные и 
зарубежные кон- 
струкции рассмо- 
трены на сов- 


^бтоілобилъ 6 картахе. Выпуск в свет 
нового автомобильного справочника - со- 
бытие не рядовое, особенно если это по- 
собие подготовлено фирмой “Бош”, кото- 
рая не нуждается в рекомендациях. В рее, чем книги о его устройстве. Не секрет: 
Германии справочник выдержал двад- кое-где студенты знакомятся в учебниках с 
цать (!) переизданий, в США — _ образцами автомобильной техники, пред- 

четыре. Теперь знаменитая на- 
стольная книга автомобили- 
ста впервые представлена на 
русском языке. 

В компактном томике 
“карманного” формата - уйма 
серьезной научно-техниче- 
ской информации, охваты- 
вающей не только профиль- 
ные для “Боша” темы. 

Здесь буквально все о сов- 
ременном автомобиле. 

Основы физики и матема- 
тики, характеристики ма- 
териалов и сведения о 
методах их обработки. 

Рисунки, схемы, табли- 
цы... Все достижения 
мирового автомобиле- 
строения - от шин до 
навигационных сис- 
тем - в сжатой и дос- 
тупной форме. Подробно расска- 
зано о многоточечном впрыске, электрон- 
ном зажигании, конструкции коробок пе- 
редач, устройстве антиблокировочных и 
противобуксовочных систем, 
о современных методах испы- 
таний узлов и агрегатов. Все- 
го не перечислить. 

Терминология справочни- 
ка приведена в соответствие с 
принятой в российской научно- 
технической литературе. 

Для кого эта “карманная” 
книга? Конечно, в первую оче- 
редь для профессионалов - ра- 
ботников автомобилестроения, 
автотранспорта, автосервиса, 
студентов технических вузов. 

Но не только. Всем, кому, 

МО формы кузова и назначения 
изящных кнопочек в салоне, ин- 
тересно знать, “как оно работа- 
ет”, будут чаще держать спра- 


ВСЕ ДЛЯ 


Иистрѵ»*"* 

Змічасім 


» Ш«иы « 

• МАСЛИ 

• Ии«»т< 

МИОГОА 




ременном материале. Здесь читатель най- 
дет характеристики и особенности систем 
зажигания, впрыска и электропитания, 
сведения по их эксплуатации и обслужива- 
нию и многое другое. 

“Электрооборудование” - книга не 
только для студентов. Она полезна и ин- 
женерам-автомобилистам, и ремонтни- 
кам. и даже серьезным автолюбителям. 
Тем из них, кто не прочь покопаться в соб- 
ственной машине. 

...ПЛЮС бее, что потребуется, любой ав- 
томобилист, будь он владельцем престиж- 
ного БМВ или демократичной “пятерки", 
вынужден покупать запчасти, масло, по- 
крышки. Эти и многие другие изделия и 
продукты заняли четыреста страниц ката- 
лога “Все для автомобиля”. Автокосмети- 
ка и аксессуары, детали и аудиосистемы, 
краски и масла, а еще шины, диски, инст- 
румент, ремонтное оборудование... Про- 
дукция всемирно известных фирм - “Пи- 
релли”, “Бош”, “Сиккенс” и многих других. 
Не забыты, конечно, и российские произ- 
водители. Подобного путеводителя по 
отечественному рынку автомобильных то- 
варов, где теперь царит изобилие (дожда- 
лись!), в России еще не было. 

Наряду с кратким расска- 
зом о самом изделии, его техни- 
ческой характеристикой, чита- 
тель увидит “товар лицом” - кни- 
га наполнена цветными иллюст- 
рациями. 

Каталог, несомненно, при- 
влечет широкое внимание. Опто- 
викам поможет “закупиться”, сер- 
висменам выбрать инструмент и 
оборудование, а нам - простым 
автовладельцам - сэкономить 
время и деньги. Перед путешест- 
вием в магазины полистать “Все 
для автомобиля” - стоящее дело. 


Книг и можно при обрести 


в магазинах Торгового дома 3 


1 в Москве: 

іул. Бакунинская, 72. Тел. (095) 267-64-93 
(м. "Бауманская”); 

/ул. Долгоруковская, 36. Тел. (095)973-14-00 
і (м. "Новослободская”, по улице к центру); 

I Селиверстов пер., д.Ю 
I тел. (095) 207-23-82, 267-64-93; 

■ факс (095) 208-00-70, 269-57-98. 
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Одометр нашей "КИА-Кэпитал" приближается 
к 100 тысячам км, а двигатель готовится к ремонту. 


Антон УТКИН, Аркадий АЛЕКСЕЕВ 


Бампер не был окра- 
шен в цвет кузова - 
это он так выцвел. 


Единственная крупная поломка под- 
стерегла КИА на 57-й тысяче - на ходу 
развалился наружный ШРУС правого при- 
вода колеса. Первые его похрустывания в 
поворотах мы отметили еще за месяц до 
аварии, и вот в один “прекрасный” день 
раздался грохот и машина перестала реа- 
гировать на газ. Хорошо, что это произош- 
ло в ста метрах от редакции - пять минут, 
и машину уже оттащили тросом на стоян- 
ку. А к вечеру она была снова на ходу - 
правый привод с обоими ШРУСами в сбо- 
ре не потребовалось даже заказывать, он 
был в магазине, причем сравнительно не- 
дорого- $220. 

Что явилось первопричиной столь ран- 
него выхода ШРУСа из строя - заводской 
дефект или трещина резинового чехла, ко- 
торую мы вовремя не заметили, определить 
так и не удалось. Но то, что среди корейских 
тормозных колодок попадаются бракован- 
ные - это факт. На 75-й тысяче, после про- 
езда глубокой лужи, водитель решил просу- 
шить тормоза, несколько раз несильно на- 
жав на педаль. Неожиданно машину зане- 
сло и прижало к бордюру - правое заднее 
колесо заклинило. Кое-как расшевелив его 
задним ходом, на малой скорости добрались 
до нашего техцентра. Оказалось, у одной из 
колодок отклеилась накладка (см. фото) - 
случай вопиющий! Впрочем, с тормозами ав- 
томобилей КИА бывают неприятности и по- 
серьезнее (см. ЗР, 1997, № 10). 

А еще через пару тысяч 
пришла пора обновить выпуск- 
ную систему - за три года купа- 
ний в соленых лужах тонень- 
кий металл глушителя, двух ре- 
зонаторов и промежуточной 
трубы проржавел насквозь. За- 
казывать все это в Корее безу- 
мие: комплект оригинальных 
деталей обойдется чуть ли не в 
тысячу долларов - сама маши- 
на уже стоит не намного доро- 
же. Пришлось мастерить само- 
дельную систему, сварив в 
нужной последовательности 
комбинацию “жигулевских” и “москвичов- 
ских” выпускных деталей и обрезков подхо- 
дящих труб. Включая услуги сварщика, все 
обошлось в $70 - так еще жить можно... 

Впрочем, и при покупке расходных ма- 
териалов мы все чаще и чаще стали 
“включать соображалку”. Например, за- 
чем платить $30 за оригинальный масля- 
ный фильтр, когда отличного качества 
фирменные (“Чемпион”, “Фрам” и др.) сво- 
бодно лежат в магазинах по $5... 

Что представляет собой пятилетняя 
“кореянка” после ежедневной эксплуата- 
ции в условиях Москвы? Ответить на этот 


Купленная еще до прихода “корейской 
волны” из Узбекистана, Ростова и Калинин- 
града, самая первая иномарка нашего авто- 
хозяйства вдруг резко состарилась мораль- 
но. Сегодня не каждый и вспомнит такую 
модель - “Кэпитал”, ведь в России 
их очень мало. Скопированная с 
“Мазды-626" начала 80-х, с непри- 
лично маленьким по сегодняшним 
меркам для среднеразмерной (по- 
европейски - 0-класса) машины по- 
луторалитровым восьмиклапанным 
мотором, да вдобавок с карбюрато- 
ром, она уже не интересна ни техни- 
чески. ни потребительски. Зато бы- 
ла очень ценна для нас как объект 
исследования надежности и долго- 
вечности корейской автотехники. 

Сейчас, когда “кореянка” готовится 
разменять вторую сотню тысяч, уже мож- 
но сделать основной вывод: сработана 
она намного добротнее российских машин, 
хотя до прародителей-японцев ей, конеч- 
но. далеко. Прежде всего бросается в гла- 
за безупречная работа электрооборудова- 
ния. Отказов, ремонта, тем паче замен 
стартера, генератора или, скажем, выклю- 
чателя фонарей заднего хода, регулярных 
и уже привычных для владельцев “самар” 
и “москвичей”, здесь не было и не предви- 
дится. Не знакомы КИА недозаряд или пе- 
резаряд батареи. Тщетно ждали мы, что 
она хоть разок да забудет включить элек- 
тровентилятор радиатора в уличной проб- 


ке, выбросив кипящий “Тосол” из мотора - 
не случилось... 

Зато слабой для наших дорог, как и 
следовало ожидать, оказалась подвеска. 
Уже на 44-й тысяче пришлось менять 


Пока коррозия прячется в полостях и 
под уплотнителями. 

шаровые опоры - загремели. Как нельзя 
некстати они крепятся к рычагам не бол- 
тами, а просто запрессованы в проуши- 
ны. У нас нужного натяга посадки не по- 
лучилось, и свободно скользящие в про- 
ушинах опоры было решено прихватить 
электросваркой. В таком виде подвеска 
проходила еще 8 тыс. км, после чего, да- 
бы не искушать судьбу, заменили рычаги 
с опорами в сборе - так оно надежнее. 
Заодно поставили новые стойки стаби- 
лизатора - родные уже стали постуки- 
вать. Все детали обошлись в $180, ну а 
работа - своя. 
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вопрос поможет дотошная автотехниче- 
ская экспертиза - ее специалисты осна- 
щены самым современным диагностиче- 
ским оборудованием. 

Итак, кузов. Состояние хорошее - еще 
! ездить и ездить. Коррозия начальной ста- 
дии затронула лишь скрытые поверхности 
порогов, брызговиков и пола, а внешне ма- 
шина смотрится как очень свежая. Если вы- 
і брать 10-балльную шкалу оценок и принять 
I коррозионную стойкость золота за 1 0, кузо- 
I ва “Ауди-А6” - за 8, а “Москвича-21 41 " - за 1 , 

I то наша “Кэпитал” наберет балла четыре, то 

есть примерно столько же, как и “Самара". 

[ Двигатель. Осмотр цилиндров эндо- 
( скопом обнаружил почти полное отсутст- 



на беговых барабанах удалось снять всего 
43 кВт, то есть мотор потерял около 20% 
от номинальной мощности. Многовато! 

Диагностика ходовой части предска- 
зала скорую замену верхних опор стоек, 
втулок стабилизатора передней подвески 
и втулок рычагов задней. Родные “резин- 
ки" уже ощутимо просели, хотя до контак- 
та “металл — металл” дело пока не дошло. 
Характеристики амортизаторов, прове- 
ренные на немецком стенде, вполне удов- 
летворительны, поэтому легенды о том, 
что на Западе их профилактически меня- 
ют каждые 30 тыс. км, мы прокомментиро- 
вали так: у богатых свои причуды... 

А вот с тормозами похуже - чтобы 
пройти инструментальный контроль в 
ГИБДД, понадобится их ремонт. Неравно- 



Не картофельным ли клейстером приклеивали 
эту накладку?.. 


Скоро ему придется познакомиться с ремонтни- 
ками. 


вие следов хонингования на зеркалах, что 
обычно соответствует 50%-ному износу. 
Но, увы, проехать еще столько же без кап- 
ремонта проблематично — в основном из- 
за третьего цилиндра. Сюда довольно дол- 
го забрасывало масло (видимо, не держит 
маслосъемный колпачок), поэтому так 
обильны отложения нагара в камере сго- 
рания. Проверка компрессометром рас- 
строила; третий цилиндр едва набрал 
5,5 кгс/см^ , в то же время первый цилиндр 
держится молодцом - компрессия 12 
кгс/см2, а остальные два продемонстриро- 
вали 10 кгс/см2. При испытании машины 


мерность тормозных усилий на задних коле- 
сах - 12% (норма - не более 9%), да и руч- 
ник держит слабее, причем другое, более 
“сильное" колесо - трос закис в оболочке. 


РАСХОДЫ НА ЭКСПЛУАТАЦИЮ 
АВТОМОБИЛЯ “КИА-КЭПИТАЛ” 


(оез учета топлива, масла, иіии, штрафов и других 

Ри/)і /лиииіѵ п па ..у ...... ...... 


Детали 

Цена, $ 

Правая полуось в об. 

220 

Рычаги передней подвески в об.. 2 шт. 

180 

Выпускная система 

70 

Аккумуляторная батарея 

40 

Шаровые опоры, 2 шт. 

80 

1 Свечи '‘Чемпион". 2 компл. 

34 

! В-цтои стабилизатора 

16 

1 1 яги стеклоочистителя 

15 

высоковольтные провода 

17 

Воздушныефильтры, 3 шт. 

15 

Масляные фильтры, 7 шт. 

55 

Топливные фильтры, 7 шт. 

4 

Тормозные колодки передние. 2 компл. 

64 

задние, 1 компл. 

18 

Итого: 

828 



Подводя итоги (см. таблицу), можно 
не сомневаться, что пользование корей- 
ской машиной в течение пяти лет не по- 
требовало чересчур высоких эксплуатаци- 
онных расходов. Однако сумма оказалась 
бы куда больше в случае форс-мажорных 
обстоятельств или просто при обслужива- 
нии машины на фирменном сервисе. Но, к 
счастью, нашей КИА повезло с водителя- 
ми - на кузове ни грамма шпатлевки, да и 
стекла все родные, без единой трещинки. 
А обслуживание и ремонт - своими сила- 
ми; не хватало еще платить в долларах за 
нормо-час. И наконец, наши выводы. 



Кронштейн зеркала уже освободился от краски. 


Экономика эксплуатации авто- 
мобиля, понятно, не ограничивается 
расходами на ремонт, запчасти и 
расходные материалы. Выгоден или 
невыгоден тот или иной вариант, оп- 
ределяется еще и постепенным, день 
за днем, падением цены машины на 
вторичном рынке. Наше исследова- 
ние показало: средний корейский ав- 
томобиль теряет не менее 20% стои- 
мости в первый и еще примерно 15% 
во второй год эксплуатации. Наша 
КИА-Кэпитал” после пятилетней 
службы утратила около четырех пя- 
тых изначальной стоимости (здесь 
сказался и известный кризис), что 
прибавляет к общим расходам по- 
рядка $10 ООО! Добавив сюда расхо- 
ды на запчасти ($832) и бензин с мас- 
лами (около $1800), делим сумму на 
общий пробег и получаем около 14 
центов на километр. Много это или 
мало? В благополучной Америке ма- 
шину считают “экономически невы- 
годной”, если расходы превышают 
14 центов на милю пробега! ...А на 
другой чаше весов — радость облада- 
ния новым (в известный момент) ав- 
томобилем, возможность использо- 
вать его как представительский, из- 
бавление от привычной для наших 
машин бесконечной череды мелких 
неисправностей. Это окупается? 
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специфична: большие пробеги за короткий 
срок, вместо переборки - замена узлов - 
она оперативнее и для служебных автомо- 
билей, как правило, выгоднее. Кстати, се- 
годня многие частные ‘^жигули” работают 
в похожих условиях. 

Из длинного списка неисправностей 
мы выбрали те, что встречались наиболее 
часто. К ним не относятся, скажем, коробка 
передач, потребовавшая переборки к 70 
тысячам ("выскакивала” третья), или двига- 
тель, в котором примерно при том же про- 
беге меняли распредвал с рычагами (роке- 
рами), - неприятности хотя и возможные, 
но нехарактерные. Мелкие кузовные беды 
тоже не в счет. В табл. 1 и на диаграмме - 
затраты на расходные материалы (масло, 
фильтры) и запчасти. Определяя их стои- 
мость, мы исходили из средних рыночных 


без неприятного дерганья не удавалось. Но 
это все-таки исключение. А правило таково: 
на этом этапе автомобилю хватает замены 
масел и фильтров. Пожалуй, сюда отнесем 
замену включателя фонарей заднего хода. 
Грязь, вода, соль быстро убивают контакты, 
и при интенсивной эксплуатации деталь вы- 
ходит из строя чуть ли не раз в год. 

10-20 тысяч. Первые мелкие и досад- 
ные (машина-то совсем новая!) неприятно- 
сти. Приходится менять втулки крепления 
амортизаторов: качество резины оставля- 
ет желать лучшего. Вторая причина - не- 
аккуратная протяжка. Вполне вероятно, 
что к 20 тысячам владелец будет вынуж- 
ден раскошелиться на пару шаровых опор. 
Такое теперь не редкость. "А ведь когда- 
то, на первых машинах..." - вздохнут быва- 
лые “жигулисты". 




Купили новые "Жигули"? Поздравляем! А не желаете 
посчитать, во что обойдется эксплуатация? 


Сергей КАНУННИКОВ. Фото Владимира Князева 


Некоторым ‘гонщикам" к 15 тысячам 
щастся “уездить" передние тормозные ко- 
юдки. У аккуратного водителя они пройдут 
іоимерно 20 тысяч или чуть больше. 


Сумма расходов на запасные части и материалы в 
зависимости от пробега (верхняя кривая). Если бы 
автомобиль не ломался и требовал только ТО, 
картина была бы несколько иной (нижняя кривая). 


Н ас всех с детства учили считать. И 
все же, выезжая на новой машине за 
ворота автосалона, мы переполнены 
скорее эмоциями, чем расчетом. Со- 
брав нужную для покупки сумму (ча- 
сто вбухав все сбережения), мало 
кто задумывается о том, что совсем 
скоро его приобретение потребует 
дополнительных затрат. Антикор, подкрыл- 
ки, магнитола - это только самые первые, 
еще приятные расходы, а потом... 

Словом, мы решили поделиться с ва- 
ми опытом. Наш Лабораторно-технический 
центр обслуживал и ремонтировал немало 
служебных “жигулей” - “шестерок”, “пяте- 
рок”, “четверок”. За последние три года - 
девятнадцать машин, притом каждую -да- 
леко не по разу. Всю информацию об их 
недугах аккуратно собирали. Согласитесь, 
это уже статистика. 

Конечно, жизнь "разгонных” машин 


цен на неподдельное масло и заводские де- 
тали (о правильном выборе и ценах на зап- 
части см. ЗР, 1999. N2 3, 4, 7, 8). 

Статистика свидетельствует - особой 
разницы по отказам и потребности в зап- 
частях между классическими ВАЗами раз- 
ных моделей нет. Владелец среднего “жи- 
гуля”, как и наши редакционные водители, 
- человек аккуратный: колодки до метал- 
ла не снашивает, с люфтами в рулевом не 
мирится. Масло заливает недорогое, но 
доброкачественное, меняя его раз в 7-8 
тысяч. Посмотрим - каких деталей, работ 
и средств потребует его машина? 

1)о пробега 10 тысяч кшіокетроб вряд ли воз- 
никнут проблемы, к тому же действует го- 
дичная гарантия. Конечно, заводские огре- 
хи не исключены. На двух наших “четвер- 
ках” при пробеге 5-6 тысяч пришлось ме- 
нять ведомый диск сцепления: тронуться 


I Таблиі^а 


1 СРЕДНИЕ ЗАТРАТЫ 

^А ЗАПЧАСТИ И МАТЕРИАЛЫ ДЛЯ “ЖИГУЛЕИ” I 


1 Пробег. ТЫС.КМ 

' До 10 

10-20 

20-30 

30-40 40-50 50-60 60-70 70-80 80-90 Всего 


Затраты на запчасти, долл. . 1 1 

13 

^25 

20 108 61 1 93 1 12 , '■■4' I 484 


В % от стоимости 


і — 1 


I ' I 


нового автомобиля ($ 3300) 0.3 

0.4 

0.8 

0,6 , 3.3 1,8 1 2.8 0,3 4.3 14.6 







Таотца 2 


I ПРИМЕРНЫЕ ЗАТРАТЫ НА РЕМОНТНЫЕ РАБОТЫ “ЖИГУЛ 



Пробег, ТЫС.КМ 


До 10 10-20 20-30 30-40 40-50 50-60 60-70 70-80 80-90 Всего 


Затрать!, долл." 



14 Г 26 28 57 35 76 125 42 , ЗЬ 4^ | 
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20-30 тысяч. Помимо масел, фильтров, 
колодок, свечей, понадобится ремень гене- 
ратора. Не исключена замена еще пары ша- 
ровых. Нужно готовиться и к появлению те- 
чи верхнего патрубка радиатора - его при- 
шлось пропаивать на трех наших машинах. 
Кое-кто из нынешних автовладельцев готов 
в таком случае просто поменять радиатор - 
предупреждаем, это недешевое удовольст- 
вие, да и риск негерметичности тот же. 

30-40 тысяч. Пришел черед повозить- 
ся с заменой втулок маятникого рычага. 
Детали копеечные, а работа муторная. 
Пора покупать и сайлент-блоки. Послед- 
ние удобней (правда, дороже) менять вме- 
сте с рычагами. Вновь придется потра- 
титься на передние колодки. Ничего не по- 
делаешь - городская езда. 

Из “электрических” работ и трат - за- 
мена контактов прерывателя и тягового 
реле стартера. 


40-50 тысяч. Предстоящий ремонт не 
сложен, но он знаменует начало крупных 
расходов. Самая дорогая покупка - шины: 
мало кому удается сохранить их дольше. 
Выбираем российские, рублей по 400 за 
колесо. Очевидно, потребуют замены ре- 
гулятор напряжения и стартер. Послед- 
ний, как минимум, надо перебирать — ме- 
нять щетки, чистить коллектор. 

50-60 тысяч. Все больше работ и затрат. 
Понадобятся детали выпускной системы. 
Иногда они служат еще меньше — в основном 
их убивает не пробег, а годы (вернее, зимы). 
Кстати, если прогорел только глушитель или 
резонатор, не пытайтесь сэкономить: меняй- 
те всю выпускную линию. Старые детали не 
намного переживут первого “покойника”. 

Вновь заменяем ремень генератора. 
Наступило время заняться подушками 
штанги стабилизатора и втулками тяг зад- 
ней подвески - теперь все “резинки” в под- 


БУХГАЛТЕРИЯ 


веске уже “заменены по кругу”... а мы 
опять в самом его начале. 

Внутренние цилиндры передних тор- 
мозов “закисли”. Часто их удается раска- 
чать, но эта работа требует сил, времени и 
терпения, а результата хватит всего-то на 
полгода. Многие, махнув рукой, покупают 
новые цилиндры, а то и целиком тормозные 
суппорты. Наконечники рулевых тяг тоже 
отходили свое. Перебирать тяги или купить 
их в сборе? Выбор - за вами. Следом на- 
верняка потечет какой-нибудь сальник в 
заднем мосту — полуоси или редуктора. 

60-70 тысяч. Ремонт, кажется, становит- 
ся перманентным. Помимо передних, меня- 
ем задние колодки. Износились тормозные 
диски, растрескались шланги, потекли зад- 
ние цилиндры. Пора “перетряхивать” сцепле- 
ние - не исключено, что замены потребует 
не только ведомый диск, но и “корзина”, и 
подшипник. Вновь нужно покупать сайлент- 
блоки (теперь уж точно - с рычагами), шаро- 
вые опоры. Потеряли эффективность амор- 
тизаторы. Необходима замена подшипника 
полуоси. Стоит он недорого, но вот возни... 
Проще купить полуось в сборе. 

Ценой солидных трат автомобиль уда- 
лось “обновить”. 




< 1 . 
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которые не доживут до 80 тыс. км. Цвет плашки ка- 
ждого из 17 фото соответствует приведенному выше пробегу автомобиля. 
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АВТОПАРК ЗР 


70>80 тысяч. Следующие замены ка- 
жутся сущими пустяками - кран отопите- 
ля, шланги системы охлаждения. Вновь 
устраняем люфт “маятника” (покупаем но- 
вые втулки или узел в сборе) и опять ста- 
вим новый ремень генератора. 

80-90 тысяч. Краска потускнела, мес- 
тами облупилась. Кое-где проступают ры- 
жие пятна ржавчины. Предстоят дорогие и 
трудоемкие кузовные работы, но пока от- 
ложим их. Опять нужно покупать детали 
выпускной, подвески, шины... К стандарт- 
ному набору добавим подшипники ступиц 
(минимум - два). 

100 тысяч. Не за горами время, когда 
вмешательства потребует двигатель. 
Цепь вытянулась, расход масла возрос. 
Хорошо, если для начала удастся обой- 
тись заменой маслосъемных колпачков, 
повременив с переборкой мотора. А еще 
потребуются крестовины и подвесной под- 
шипник кардана. Но главное - кузов. В 
лучшем случае - красить, в худшем - пе- 
ред этим прибегать к услугам сварщика. 

При таком пробеге разгонную машину 
пора продавать. Что мы и делали с редакци- 
онными “жигулями”. Слишком много требуют 
они теперь запчастей и времени. А в руках 
мастеровитого частника (услуги сервиса для 
"старушки” невыгодны), да еще при не очень 
интенсивной эксплуатации ‘жигуль” еще похо- 
дит. Правда, какой ценой? Один из примеров 
-см. ЗР, 1999, № 6 (“Грошовые "пятерки"). 

Вернемся к табл. 1 . На запчасти затра- 
чено почти 500 долларов. Учесть стоимость 
ремонтных и регулировочных работ сложно. 
В Москве нормо-час на обслуживание “Жи- 
гулей” стоит от 3 до 12 долларов. Многие 
владельцы этих машин все делают сами. 
Кстати, в нашем списке нет особенно слож- 
ных (и дорогих) операций. Но без услуг сер- 
виса все же не обойтись. Скажем, поменял 
рулевые наконечники или рычаги подвески - 
отправляйся на регулировку схода-развала. 

В табл. 2 представлены затраты на 
ремонтные работы по средним москов- 
ским расценкам. 

Тем, кто сам “только ездит” и рассчиты- 
вает на автосервис, к стоимости запчастей 
нужно добавить примерно столько же. В ре- 
зультате до пробега 90 тысяч придется вы- 
ложить почти треть от средней цены нового 
автомобиля. Кому-то это покажется недоро- 
го. Для многих же владельцев вазовской 
классики такое облегчение кошелька ощу- 
тимо. Без запчастей “далеко не уедешь”. За 
них придется платить всем. А отдавать ли 
кровные сервисменам или делать хотя бы 
часть работ самостоятельно, решать вла- 
дельцу - в зависимости от уровня слесар- 
ных навыков и финансовых возможностей. 
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Модель - ВАЗ-2 1083-20; изготовитель - АвтоВАЗ; год 
выпуска - 1995; в эксплуатации "За рулем" - с июля 
1995; пробег на момент отчета - 1 15 тыс. км; предыдущие 
публикации -ЗР, 1996, №4; 1997, №4, 7; 1998, № 1, 5, 12. 


Антон ЧУИКИН 


Кажется, совсем недавно мы получа- 
ли в Тольятти вишневую “восьмерку” с 
табличкой “1500І” на третьей двери, а поди 
ж ты - четыре года машине сровнялось! 
Ныне она если не ветеран, то долгожи- 
тель редакционного парка. Хотя в пример 
молодым ее можно ставить не только по 
возрасту, но и по бодрости. 

Еще пару лет назад впрыск на вазов- 
ских машинах был довольно редкой штукой, 
и, признаться, в первых дальних поездках 
мы чувствовали себя 
не слишком уютно - 
случись что, ремонти- 
роваться негде. Ди- 
ковины под открытым 
капотом собирали 
любопытных: это что, 
инжектор? 

Без ложной 
скромности заметим, 
что в популяризации 
электронных систем 
управления двигате- 
лем (или впрыска, 
или, если угодно, ин- 
жектора) наша “вось- 
мерка” сыграла не 
последнюю роль. На 
ее примере мы вме- 
сте с вами знакомились с современными 
технологиями, ожидали, когда подтянется 
сервис, появятся запчасти, привыкали к 
новому уровню обслуживания и ремонта... 
Пожалуй, прорыв случился в последний 
год: впрыск "пошел в массы”. И вновь воз- 
рос интерес к нему, теперь уже сугубо 
практический. Поэтому, исходя из “теку- 
щего момента", обратимся к промежуточ- 
ным итогам эксплуатации. 

Сегодня почти половина “десяток” ос- 
нащена впрыском, и это не очень-то пуга- 
ет покупателей. Наверное, правильно - 
четырехлетний опыт общения с “Самарой” 
служит аргументом в пользу надежности 
современных систем управления двигате- 
лем. К нынешним 115 тысячам на на- 
шей “восьмерке” впрыск так ни разу и 
не отказал. Ухудшения ходовых харак- 
теристик не заметно. На машине стоит 
уже третий блок управления - до пробе- 
га 35 тысяч был “Джи-Эм”, потом его 


российский аналог “Январь-4”, с 83 ты- 
сяч - М 1.5.4, по происхождению “Бош”, но 
также с отечественной программой. Заме- 
ны компьютеров были плановыми, завод 
предоставлял на потребительские испы- 
тания перспективные варианты, запускае- 
мые в производство. 

Последний блок потребовал ориги- 
нальных жгута проводов, корпуса воздуш- 
ного фильтра и датчика массового расхо- 
да воздуха. А основные части систем пи- 
тания и зажигания (исключая, понятно, 
расходные - свечи, фильтры) честно слу- 


жат с первого дня эксплуатации! Огово- 
римся - среди них почти нет российских 
изделий... что. кстати, роднит “восьмерку” 
со многими ВАЗ-21102. Но! Будем справед- 
ливы - по отзывам, и наши комплектую- 
щие (производства “оборонки”, СП, заво- 
дов электрооборудования), похоже, тоже 
не вызывают нареканий, чего вполне мож- 
но было ожидать от новинок. При нечас- 
том обслуживании (топливного фильтра 
хватает на 80 тысяч, свечей и воздушного 
- на 30, масляного - на привычные 1 5, а 
больше менять-то нечего) подобная на- 
дежность даже расслабляет... Традицион- 
ный прибор типа “Солѳкс” за четыре года 
доставит больше хлопот. 

Излюбленный вопрос новичков - 
сколько бензина позволит сэкономить 
впрыск? Скорее всего, в сравнении с ис- 
правным карбюратором, нисколько - на 
расход топлива в большей степени влияет 
режим и стиль езды. Сила электроники - в 
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точности, способности парировать отказы, 
в стабильности работы. Последнее начисто 
избавляет от волнений при пресловутых 
экологических проверках: “СО, СН - нор- 
ма . Кстати, мы никогда специально не го- 
нялись за качеством бензина, заправляясь 
где попало и на трассах, и в городах. Это 
не значит, что следует делать так же, но и 
сажать ваш “инжектор” на строгую диету из 
импортного АИ-95 ни к чему. Итак, остает- 
ся только подытожить - высказать личное 
мнение: впрыск бесповоротно победил 
карбюратор и на отечественных машинах! 

Вернемся, однако, к носителю столь 
хорошо показавшей себя системы - собст- 
венно автомобилю. Прошедшие со време- 
ни предыдущего отчета полгода и 12 ты- 
сяч километров не принесли серьезных 
или неожиданных неприятностей, за един- 
ственным исключением (об этом ниже). 

“Намылившись” совершить большое 
трансъевропейское турне (состоявшееся! 

- см. статью “Европейская кривая” в ЗР, 
1999, № 7), мы в качестве средства пере- 
движения выбрали именно “восьмерку”, 
поскольку были совершенно уверены в ее 
исправности, надежности и, что также не- 
маловажно, в ремонтопригодности. Были 
же экспортные “самары”, да и “бошевский” 
впрыск не вызвал бы вопросов на Западе. 
Он и не вызвал - машина отработала все 
8,5 тысячи блестяще... если не считать 
оборванного ремня привода распредвала 

- на старте, в 100 километрах от Москвы. 
Остается только гадать, почему испанский 
Роѵѵег Огір НТО проходил на четверть 
меньше положенных 60 тысяч. Вернулись 
к отечественным комплектующим — поста- 
вили балаковский (32 рубля). 

Все остальное можно считать мелоча- 


ГЛАЗАМИ ВЛАЛЕЛЬ> 


ми. Похоже, беспощадное время в первую 
очередь сказывается на арматуре. Один 
за другим отказали оба дверных замка - 
износились пластмассовые наконечники 
тяг. Слева поменяли и сам замок - “спаси- 
бо' разбитому пластиковому же поводку и 
вылетевшему штифту (30 рублей). 



в приводе “деорников” закисла ось; 1 - ось рыча- 
га; 2 - штуцер оси рычага; 3 - металлокерамиче- 
ская втулка; 4 - поводок; 5 — промежуточный ры- 
чаг привода стеклоочистителя. 

Следом закапризничал замок зажига- 
ния. В одно прекрасное утро он отказался 
вернуть ключ, так что пришлось выдирать 
плоскогубцами: потерпи, дружок, сейчас 
тебе будет немного больно. После проце- 
дуры стартер включали только из-под ка- 
пота - ключ не шел в позицию II. Разобрав 
замок (естественно, болты со срезанными 
в противоугонных целях головками потре- 


бовали зубила), обнаружили причину - из- 
носившееся пластмассовое полукольцо с 
фиксатором, которое блокирует включе- 
ние стартера при работающем моторе. От- 
дельно такую детальку не найти, да и сам 
замок после 1 00 тысяч работал нечетко - 
заменили в сборе (130 рублей). 

Дождались и пакости от стартера. 
Последнее время он при первом включе- 
нии еле-еле вращал маховик и наконец ис- 
пустил дух... точнее, дым. Сгорело тяговое 
реле (120 рублей). 

Пришлось демонтировать и разби- 
рать трапецию привода стеклоочистите- 
лей — в металлокерамической втулке за- 
кисла ось рычага. Какое-то время “дворни- 
ки” удавалось раскачивать, а потом они 
встали намертво. При разборке резьбо- 
вую часть, конечно, повредили и пришлось 
изобретать ремонтную шпильку. Втулку 
почистили, соединение разработали и 
смазали “Литолом”. 

Возраст “восьмерки” сказывается на 
стеклах. Ветровое изрядно посечено мел- 
кими царапинками, что очень хорошо за- 
метно в свете фар встречных машин (ка- 
емся, тряпка “для протереть стекла” не 
всегда была чистой, к тому же грязь, 
соль...). После Европы пришлось менять 
левую фару, разбитую шальным камнем 
(300 рублей). Теперь, кажется, все осве- 
щение дает только новая - настолько тус- 
кло светит его правая пожилая соседка. 

Итого, не считая затрат на регла- 
ментные работы, за истекшие 12 тысяч и 
полгода машина потребовала запчастей 
на 612 рублей. А общее состояние ВАЗ- 
21 083-20 внушает надежду, что это - да- 
леко не последний отчет об эксплуатации 
(тьфу-тьфу. не сглазить!). 


СБЫЛАСЬ ЛИ МЕЧТА? 



Роман УТЮЖНИКОВ 


Небольшой полноприводный 
универсал воплощает мечту 
многих об идеальном 
автомобиле... 


Предназначенная для Европы “Тойо- 
та-Королла 2x2 вэгон" серии АЕ-95 выпус- 
калась до 1992 года. Уступая комплекта- 
цией своей японской версии “Спринтер- 
Кариб" (с правым рулем), она известна 
столь же высоким качеством изготовле- 
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Полный привод - мечта дачника, 


Простор - кз'^афалк позавидует. 
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ния и сборки. Именно о такой машине - по- 
сле десяти лет службы и пробега 140 ты- 
сяч км (90 из которых - мои) - я хочу рас- 
сказать. 

Внешность автомобиля мне показа- 
лась неординарной, особенно такой ее 
элемент, как задние фонари в стойках, - и 
это несмотря на почтенный возраст дизай- 
на. На фоне российского автоландшафта 
моя "Королла” еще смотрится. 

Салон отделан весьма практично: се- 
рые пластик и ткань позволяют долго об- 
ходиться без химчистки. Удобно располо- 
жены приборы и органы управления, в ча- 
стности магнитола, разместившаяся на 
самом верху панели, как, кстати, это сде- 
лано и на последней “Королле". Но если 
быть до конца объективным, то я нашел 
здесь и некоторые недостатки. Например, 
подушка переднего сиденья для меня ко- 
ротковата, а спинка кажется слишком пло- 
ской, хотя я чуть выше среднего японца. 

Набор “игрушек” по западным меркам - 
спартанский: регулировка руля по высоте, 
наклон и подогрев подушки водительского 
сиденья, центральный замок, задний “двор- 
ник”, четыре штатных динамика. И все. 

Что впечатляет, так это полезный объ- 
ем салона! Благодаря поднятому потолку в 
машине чувствуют себя комфортно самые 
рослые седоки, а большие проемы дверей и 
багажника плюс спинка заднего сиденья, 
складывающаяся в соотношении 1 :2, упро- 
щают перевозку поклажи. Под ковром ба- 
гажника - полноразмерная запаска. Ну а 
для различной мелочевки есть кармашки в 
передних дверях, объемистый “бардачок”, 
карманы задних крыльев и, наконец, вме- 
стительный ящик под потолком (!) за задни- 
ми сиденьями. 

Кузов. 

Сначала упо- 
мяну о том, 
что машина у 
предыдущего 
владельца пе- 
режила ава- 
рию. Отсутст- 
вие подкрыл- 
ков сзади и 11 
халтурная ок- 
раска при ремонте сделали 
свое дело. Еще в день покупки, 
два года назад, я обнаружил 
сквозную коррозию отбортовок 
задних крыльев и их карманов. 
Досталось и противотуманкам в 
заднем бампере. Уже при мне 
проело пару дырок внизу две- 
рей и вот-вот появятся “отдуши- 
ны" в порожках и скрытых поло- 
стях возле бензобака. Конечно, 


Панель приборов - не аван- 
гард, но весьма удобна. 


прорехи приходится латать. В то же время 
места, не пострадавшие в аварии, радуют 
первозданной окраской, а заводская мас- 
тика на днище не требует вмешательства. 
В кузове тихо - никаких стуков, бряцаний, 
скрипов. 

Двигатель рабочим объемом 1,6 л 
(16 клапанов, 90 л. с.) великолепно тянет 
с “низов” до красной зоны тахометра, то 
есть до 6500 об/мин. Карбюратор, как и 
отсутствие нейтрализатора. - то, что 
нужно для наших условий. Аппетит - на 
уровне 8 л/100 км летом. Зимой чуть боль- 
ше. За все время мотор ни разу серьезно 
не отказал. Расход масла - меньше полу- 
литра на 10 тыс. км! Конечно, изредка бы- 
вает нужно заменить свечу или промыть 
карбюратор - дело обычное. На 1 00-й ты- 
сяче заменил ремни ГРМ, генератора и 
гидроусилителя руля. Сколько еще про- 
служит двигатель? Опыт других владель- 
цев “Короллы” позволяет надеяться, ми- 
нимум, еще на 350 тыс. км. 

Трансмиссия без особых изысков, но 
ее блокируемый межосевой дифференци- 
ал позволяет залезать в такие места, куда 
на машине с одной ведущей осью лучше не 
соваться. Я в этом неоднократно убеждал- 
ся, выбираясь из грязи или снега без по- 
сторонней помощи. 

Подвеска - “Мак-Ферсон”, со стаби- 
лизатором поперечной устойчивости спе- 
реди. Сзади - зависимая пружинная, с че- 
тырьмя продольными и одной поперечной 
штангами и своим стабилизатором. Весь- 
ма надежная конструкция - пятеро взрос- 
лых седоков и килограммов 70 поклажи не 
пробивают ее на обычной дороге даже при 
интенсивной езде. 


Последствия былой аварии оставили 
свои следы и здесь - не удается выста- 
вить правильный развал левого передне- 
го колеса. Правда, на износе резины и 
курсовой устойчивости это вроде бы не 
сказывается. Люфтов в шарнирах пока 
нет, хотя при проезде трещин в асфальте 
шума больше, чем хотелось бы. На сотой 
тысяче я установил газовые амортизато- 
ры “Монро” - прежние “Каяба" безнадеж- 
но протекли, не отслужив и 15 тыс. км. 
Теперь машина, особенно груженая, 
очень устойчива, прекрасно рулится. 

Тормоза не вызывают нареканий. Пе- 
редние диски вентилируемые - перегрева 
не случалось. Колодки, по моим наблюде- 
ниям, служат до 50-60 тыс. км. Но сами 
диски после 130 тыс. км пришлось заме- 
нить из-за значительной выработки. 

Кстати, о запчастях. С появлением 
фирм, предлагающих запчасти “б/у”, цена 
“жестянки” немного снизилась. Дверь 
можно найти за $85-90, фару - за $30-40. 
Тормозной суппорт в сборе я купил за $1 0. 
Конечно, новые оригинальные детали на- 
много дороже. Фара, например, может 
стоить $130-140. 

Мои же расходы на запчасти и эксплу- 
атационные материалы за два года и 90 
тыс. км пробега составили около 1400 дол- 
ларов. В том числе 50 - передние колодки, 
160 - тормозные диски, 140 - комплект 
отечественных шин, 630 - масла и фильт- 
ры. 56 - свечи. Амортизаторы “Монро” 
обошлись в 240 долларов. 

Итак, мечта или нет? Автомобиль 
очень хорош для спокойной, экономичной 
езды. Японское качество избавляет от не- 


обходимости возить с собой зап- 
части и периодически затевать 
ремонт на дороге, а полный при- 
вод сводит на нет капризы пого- 
ды. Эксплуатационные расходы 
не слишком высоки. Но... Авто- 
мобиль все-таки старый. А но- 
вый большинству россиян со- 
вершенно недоступен. Поэтому 
решать, что и для чего поку- 
пать, вам. дорогие коллеги, нуж- 
но самостоятельно. 




переливаются всеми цветами 
радуги, с одной или даже с дву- 
мя лампочками. Ну и что - не 
все фары хорошо светят, глав- 
ное - как они смотрятся! За та- 
кую прелесть не жалко выло- 
жить 200 и больше рублей. 

А кто откажется от ма- 
леньких фонариков на крылья 
или капот?! Как только на зем- 
лю спустится ночь, вместе с га- 
баритным или ближним светом 
фар вспыхнут зеленые, крас- 
ные, синие (какие сможете ку- 
пить) огоньки. Неотразимое 
зрелище! За комплект (в нем 
две штуки) просят от 50 до 1 00 
рублей, хотя пары фонариков 


зато “родная", именно для вашей 
модели. Красота, да и только! 

Ветровое стекло выглядит 
уж больно скучно. Чтобы хоть 
как-то “разукрасить” его, накле- 
ивают цветную полосу. Хорошо, 
если на ней что-нибудь написа- 
но, еще лучше, если это “что-ни- 
будь” - марка вашего автомоби- 
ля. Стоит все удовольствие не 
более 50 рублей. Правда, обзор 
становится хуже, но к этому бы- 
стро привыкаешь. 

Нарядив передок, грех не 
озаботиться его защитой. На- 
пример, от кенгуру... 

ЗАХОДИМ С ТЫЛА 

На заднее стекло напраши- 




Максим САЧКОВ. Фото Владимира Трусова 


ПРЯМО ПО ХОДУ 

Лицо автомобиля должно 
выглядеть безупречно. “Лазер- 
ные" лампочки в фарах, излуча- 
ющие нежный голубой цвет, за- 
метны, к сожалению, только но- 
чью. Но именно в это время су- 
ток можно продемонстрировать 
всю их красоту и радостно ло- 
вить завистливые взгляды дру- 
гих обитателей дороги. Их лица 
в свете ваших фар (ЗР, 1999, 
№ 7), возможно, будут видны 
лучше, чем дорога. 

Желтые указатели поворо- 
та и их повторители - вчерашний 


рублей за “белизну" и 500-600 
за комплект “лазерных" лампо- 
чек. Кстати, на фары можно по- 
ставить пластиковую защиту, но 
не позорную прозрачную, а с то- 
нировкой (100-200 рублей за 
комплект). Ночью, конечно, бу- 
дет темновато, но это ерунда, 
многие вообще не пользуются 
световыми приборами - и ниче- 
го. Зато днем прохожие и проез- 
жие будут восхищаться вашей 
эффектной поправкой в конст- 
рукцию автомобиля. 

Раз уж мы всерьез заня- 
лись “светом”, нельзя обходить 
стороной противо- 
туманки. Выбор ог- 
ромный - от скром- 
ных и невзрачных 
до супернаворо- 
ченных. которые 


наверняка будет недостаточно. 

Как завистливо порой гля- 
дим мы на сверкающую трехлу- 
чевую звезду, украшающую ка- 
пот известной немецкой марки. 
Заплатите 30-50 рублей - и за- 
ветная мечта осуществится: эмб- 
лема, пусть не "мерседесовская”, 


Не зря тебя назвали “Мовкѵісп ом 
но стоит ли заклеивать фонари? 


Распространенный вариант обвеса по 
кругу” для “Нивы”. Кому-то нравится. 


день. Цивилизованный мир дав- 
но перешел на белые. Присое- 
диняйтесь, только не забудьте 
докупить к ним лампочки желто- 
го цвета. Установили - совсем 
другой коленкор, а денег-то вы- 
ложили всего ничего - 150-200 
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вается какая-нибудь надпись, ха- 
рактеризующая хозяина и сам ав- 
томобиль. Например, умиротво- 
ренное “еду как могу”, банальное 
“не обгоняй, обидно", добродуш- 
ное “удачи тебе, браток” или ма- 
ниакальное “девчонки, прыгайте 
ко мне". Без подобных надписей 
машина смотрится по крайней 
мере несолидно. А просят за 
“граффити” от 10 до 50 рублей. 

На правильном автомоби- 
ле обязательно должен стоять 
спойлер. Для универсалов и 
хэтчбеков продают дешевые 
металлические (от 40 до 80 руб- 
лей), способные быстро менять 
первоначальный цвет на буро- 
рыжий. Куда практичнее (хотя и 
дороже - от 300 до 3000 руб- 
лей) пластмассовый, который 
желательно сразу покрасить в 










Решетка радиатора 
от ВАЗ-2107. Похоже 
на “Мерседес”? 


цвет автомобиля. А если в нем 
еще и стоп-сигнал - то это, не- 
сомненно, высший пилотаж. 

Чем лучше подсветить но- 
мер, как не “неоновой трубоч- 
кой"! Правда, удовольствие до- 
вольно дорогое - от 400 до 700 
рублей, но ради красоты можно 
пойти на любые жертвы. Хотя 
есть еще одно “но”: неоновая 
подсветка сделает номер ваше- 
го автомобиля ночью практиче- 
ски нечитаемым. А это очень не 
любят гибэдэдэшники. 

Сам номерной знак лучше г 
прикрепить на декоративную | 
рамочку, причем болти- | 
ками со световозвра- ] 
щающими шляпка- - 
ми. Последние 


трогательное. Подойдет рези- 
новый ежик или укороченная на 
все туловище кукла. 


ТАМ СЛЕВА ПО БОРТУ, 

ТАМ СПРАВА ПО БОРТУ... 

Невозможно представить 
современный автомобиль без 
порогов из стеклопластика, обя- 
зательно в цвет машины, иначе 
смотреться не будут. Последний 
писк, когда пороги с “серпами” 


Как же красиво смотрятся 
дефлекторы на дверях! Осна- 
щать ими лучше все двери. Что 
лучше купить и какого цвета - ду- 
майте сами. Цены подскажем - 
100-300 рублей комплект. Кста- 
ти, на ребро двери можно поста- 
вить маленькие отбойнички с ка- 
тафотами. Пустячок (цена комп- 
лекта 15-30 рублей), а приятно. 

Ну а уж если стоят дефлек- 
торы, просто стыдно ездить со 
страшными штатными зеркала- 
ми. Приобретите красивые, тони- 
рованные, под цвет автомобиля, 
благо на рынках и в магазинах 
они представлены в больших ко- 
личествах. Что. 300-500 рублей 
за комплект - дороговато? Зато 
как сразу преображается любая 
машина, даже с разбросанными 
по кузову пятнами ржавчины. 


САЛОН - ВТОРОЙ ДОМ 

Предел мечтаний любого по- 
читателя красо- 
ты - деревянная 
или кожаная руч- 
ка коробки пере- 
дач. Посчитайте, 
сколько раз в 








Пусть эта 
“елочка” ра- 
дует нас! 
ВАЗ-2104 на- 
ряжали с лю- 
бовью. 


продаются в комплекте по четы- 
ре штучки: для переднего номе- 
ра - беленькие, для заднего - 
красные. Стоит такое удоволь- 
ствие от 15 до 30 рублей. Цена 
рамки зависит, в основном, от 
материала, из которого она сде- 
лана. Увы, деревянных нет, да- 
же не ищите! Только металличе- 
ские и пластмассовые, за кото- 
рые просят от 10 до 150 рублей. 

Прекрасный объект для ху- 
дожественной самодеятельно- 
сти - фаркоп. Его следует уста- 
новить хотя бы ради возможно- 
сти надеть на шар что-нибудь 


(на передние и задние крылья). 
Без учета покраски подобная 
забава обойдется в 200-500 
рублей. И конечно, "обвес по 
кругу” логично завершат мол- 
динги в два-три ряда (по 30-100 
рублей за погонный метр)... 


день вы прикасаетесь к ней? Не- 
ужели приятно и не стыдно дер- 
жаться за какую-то позорную ре- 
зиновую или пластмассовую бо- 
бышку? Пусть и придется выло- 
жить за тактильное удовольствие 
от 50 до 1 50 рублей - не беда. То 


же самое можно сказать и о двер- 
ных кнопках. Неужто вы не поз- 
волите себе потратить 1 0-30 руб- 
лей на четыре дивных детальки с 
цветочками, которые и рядом не 
лежали с теми убогими, что по- 
ставили на заводе? 

А знаете, как можно красиво 
бороться с солнечными лучами, 
попадающими в салон? Во-пер- 
вых. с помощью пленки для тони- 
ровки. - пожалуйста, выбирайте 
любой цвет. Двух рулонов (по 
70-120 рублей каждый) хватит 
на весь автомобиль. Только пом- 
ните о разрешенном коэффици- 
енте светопропускания (ЗР, 
1998, № 12). Конечно, заводская 
тонировка лучше, но за неимени- 
ем таковой придется обходиться 
своими силами. Во-вторых, про- 
дается множество самых разных 
шторок. Одни на присосках: боль- 
шие - 80-150 рублей, маленькие 

- 50-100 рублей. Другие крепят- 

ся стационарно, а когда в 
их помощи не нуждаются, 
сами сворачиваются в тру- 
бочку. За удобства надо 
платить - такой аксессуар 
потянет на 300-500 рублей. 

Неотъемлемая де- 
таль красивого салона - 
подлокотник между перед- 
ними сиденьями. Есть у 
него, конечно, один недостаток 

- мешает пользоваться ручни- 
ком, зато сколько всего полез- 
ного можно туда положить! На- 
пример, кошелек, но для этого 
придется вытащить из него 
1 50-300 рублей. 

Невозможно охватить все 
многообразие милых побряку- 
шек, что вешают на зеркала, 
прилепляют к стеклам, расста- 
вляют по углам салона. Бабуш- 
кина горка со слониками - ни- 
чтожное подобие современного 
автодекора! От мини-иконоста- 
сов до рюшечек, от игральных 
костей до орангутангов в нату- 
ральную величину... 


Само собой разумеется, вариантов украшения своей любимицы куда больше, чем представле- 
но здесь. И конечно, среди аксессуаров есть полезные - тот же дополнительный стоп-сигнал, нештат- 
ные зеркала, которые могут не только украсить автомобиль, но и работать на безопасность, улучшая 
обзор. Понятно и желание многих сделать наши невзрачные машины хоть немножко привлекатель- 
нее, выделить как-то из обіцеіі "толпы”. Главное здесь - не переусердствовать. 

Кто-то, возможно, не согласится с нашими оценками, тех или иных изделий, представленных на 
рынке, й найдет их нужными, привлекотёльныміі. Что ж, о вкусах, как известно; не спорят. В любом слу- 
чае, аксессуарная” тема будет нами продолжена - обзорами рынка, нашими исследованиями о 
пользе и вреде популярных товаров и, надеемся, вашими, дорогие читатели, оценками и информацией.’ 
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Многие полагают, что качество ремонта разбитого 
автомобиля определяется по принципу - чтоб было 
незаметно. Между тем, куда важнее вернуть ему исходную 
пространственную форму. Специалисты называют это 
восстановлением геометрических размеров кузова. 

Евгений БОРИСЕНКОВ 



Каких только историй не услышишь от 
бывалых автомобилистов, в том числе и о 
том, как опасно покупать на рынке подер- 
жанную машину. Ска- 
жем, наткнуться на эк- 
земпляр, восстановлен- 
ный после серьезной 
аварии. За сверкающими 
свежей краской панеля- 
ми может скрываться... 
перекошенный кузов. Та- 
кой шедевр косметиче- 
ского ремонта, словно 
лошадь деда Щукаря, 
охотнее всего ездит по 
кругу, чему способству- 
ет непараллельность пе- 
редней и задней осей. 

Эта же неприятность подстерегает наив- 
ных частников, доверивших ремонт своего 
любимца первой попавшейся мастерской. 
Даже наличие стапеля - еще не гарантия. 
Порой, экономя на погнутом рычаге под- 
вески, деформацию компенсируют пере- 
тяжкой лонжерона на нужную величину, и 
вся геометрия автомобиля попадает в за- 
висимость от этой грошовой запчасти. Ко- 
нечно, косвенно оценить точность восста- 
новления можно по сходу-развалу. Нужно, 
правда, найти подходящий стенд. Но здесь 
только констатируют факт, не более. А 
там снова гони монету. 

Разумеется, далеко не все жестянщи- 
ки - бездарные рвачи и хапуги. Среди них 
немало истинных мастеров своего дела. 
Но даже призвание от Бога не позволит 
уловить на глазок не совпадающие на 2-3 
мм размеры. А ведь это уже недопустимо. 
Вот знающие люди и считают; если в ава- 
рии пострадал пол или ушли лонжероны, 
то после ремонта от автомобиля надо как 
можно быстрее избавиться. Совсем не- 
давно я был того же мнения... 

В другую веру меня обратил сосед, 
водитель служебной '‘Ауди-Аб”. Машина 
попала в небольшую, как казалось на пер- 


вый взгляд, аварию, но пало подозрение 
на то, что деформировался кузов. Фирма- 
владелец разыскала СТО, где пообещали 


Последствия “мелкой” аварии печальны - по- 
гнуты силовые элементы кузова. 

I 

Взобраться на стапель поможет лебедка. 

Точка зафиксирована. 


сделать ремонт с проверкой и, при необхо- 
димости, стопроцентным (!) восстановле- 
нием геометрии кузова. Такое смелое обе- 
щание заинтриговало. Я напросился к со- 
седу в напарники, и следующим утром мы 
отправились в Михайловский проезд к ‘Ав- 
тоспеццентру". Как оказалось, это самый 
крупный в России специализированный 
техцентр “Ауди", где, как уверяла реклама, 
мастерам, прошедшим подготовку в Гер- 
мании, по плечу кузовной ремонт любой 
степени сложности. 

Как это делается, мы увидели, при- 
сутствуя при ремонте “Ауди”. Кузов пра- 
вят здесь по шаблону. За границей этот 
метод известен с середины семидеся- 
тых. Тогда для ремонта дорогих моделей 
фирма “Чилет" (СеІеИе) предложила ис- 
пользовать жесткую пространственную 
измерительную систему, прикрепляе- 
мую прямо к кузову автомобиля. Но по- 
купать для каждой марки машины свои 
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приспособления, так называемые джи- 
ги, никакой мастерской не по карману. 
Один комплект тянет на 3-1 1 тыс. дол- 
ларов при цене самого стапеля 18 ты- 
сяч. В 1985 году другая фирма “Би-Би- 
Эм’’ (ВВМ) предложила универсальную 
схему. Громоздкие наборы кронштейнов 
заменили одним универсальным, сопро- 
водив его технологическими картами 
для каждой конкретной модели с указа- 
нием точек крепления, используемых 
приспособлений и контрольных разме- 
ров. Есть они и для всех моделей ВАЗа. 



К нам в страну это оборудование попа- 
ло стараниями ЗАО “Сфера-Сервис” - 
единственного официального его постав- 
щика. Титул “официальный” означает, что 
кроме прочего стенд вкупе с остальным 
оборудованием сертифицирован в России, 
а стало быть, соответствует назначению и 
безопасен. К слову сказать, покупателю 
предложат монтаж, гарантийный и после- 
гарантийный ремонт, обновление дважды 
в год информационной базы и обучение 
персонала. Цена - около 45 тысяч долла- 
ров - для гаражного “профи” неподъемна, а 
для специализированной мастерской - при- 
емлема. 

Вот на такой стенд марки 2ІР ВЕМСН 
и взгромоздили горемычную “Ауди". Что- 
бы выставить автомобиль по контроль- 
ным точкам, в арсенале есть пять тра- 
верс (мощных стальных поперечин) и дви- 
гающиеся по ним десять базовых блоков 
(опор). В блоки, в свою очередь, вставля- 
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ются КОЛОНКИ (цилиндры трех типоразме- 
ров с “набалдашниками”), закрепляемые 
на нужной высоте, а к ним крепятся крон- 
штейны. соединяемые с кузовом. Послед- 
ние, к слову, с пожизненной гарантией. 
Собранная система с тремя степенями 
свободы перемещается в каждом направ- 
лении с точностью до миллиметра. Пока 
отсчет ведут вручную по встроенным 
шкалам, но не за горами внедрение элек- 
тронной системы измерения. 

Поскольку на глаз повреждения на- 
шей машины не казались значительными, 
контроль проделали по диагностической 
карте. От технологической она отличает- 
ся тем, что до контрольных точек можно 
добраться, не снимая подвеску, коробку 
передач или двигатель. 

Одну траверсу закрепили на заднем 
подрамнике, другую - на переднем. Все 
подвижные элементы установили по ко- 
ординатам, указанным в карте. Чтобы при 
этом не нагружать измерительную систе- 
му, раму стапеля двигали вверх-вниз гид- 
роцилиндрами, а автомобиль оставался 
висеть на двух стойках с поперечиной. 

И сразу выяснилось, что передняя ле- 
вая точка ушла на 10 (!) мм. Вот вам и не- 
значительный удар! А ведь к деформиро- 


мм. Последнее - установка стоек с ли- 
нейкой для проверки стаканов аморти- 
заторов. И здесь ощутимая деформация! 
Что ж, такова плата за безопасность. 
Мнущиеся лонжероны поглощают энер- 
гию удара, защищая людей в салоне от 
опасных перегрузок. 

Что и куда ушло - установлено. А как 
теперь все вернуть на прежние места? 
Для этого к стапелю прикрепили силовую 
стойку (по-простому - “гуся”). Она, как и 
все остальное, необычная. В привычной 
схеме гидроцилиндр, наклоняя стойку, тя- 
нет закрепленную к ней цепь. В соответст- 
вии с золотым правилом механики чем 
дальше цепь от цилиндра, тем меньше на 
ней усилие (выигрываешь в расстоянии, 
проигрываешь в силе). Кроме того, накло- 
няясь, стойка с цепью движется по дуге, 
изменяя направление силы. 

У “гуся” сила приложена прямо к цепи 
через блок, а значит, постоянна по вели- 
чине и направлению. Величина немалая - 
10 тонн. Чтобы не оторвать кузов от ста- 
пеля, порой приходится применять специ- 
альные тиски из комплектов. В нашем слу- 
чае, правда, они не пригодились. 

И все это не только для новых рус- 
ских - проверка любого автомобиля зани- 


ЗАПЛАТИТЬ - 
ВЫГОДНЕЕЕ 

Собираясь в поездку по Европе 
на машине, примите в расчет 
расходы на платные дороги. 

Прежде всего уточним, что в развитых 
странах плату взимают лишь за проезд по 
скоростным автомагистралям. Эти дороги 
обозначены указателями со специальным 
символом (см. рис.) и называются по-англий- 




Проверка геометрии. 
Ловим центр отверстия 


Тянем-потянем. 


Международный 
символ скорост- 
ных автомагист- 
ралей. 


ванному вместе с кузовом подрамнику 
крепятся двигатель и подвеска. 

Следующий шаг - контроль положе- 
ния передней части лонжеронов. Собрав 
по номерам в карте необходимые детали 
конструктора”, выявили смещение на 12 


мает пять часов и стоит примерно 200 
долларов. Так что проверить геометрию 
не такое уж дорогое удовольствие. По 
крайней мере, в сравнении с возможными 
последствиями ее нарушения - там сов- 
сем другой счет. 


ски - Моіогѵѵау, по-не- 
мецки - АиІоЬаМп, по- 
французски - Аиіогоиіе, 
по-испански - Аиіорізіа, 
по-итальянски— 

Аиіоэігасіа. Во Франции, 

Италии и Испании дейст- 
вует покилометровая си- 
стема оплаты. Тариф 
для легковых машин - 
примерно $0,07 за кило- 
метр (разумеется, в местной валюте). Авто- 
магистрали вблизи крупных городов бес- 
платны, а все развязки платных дорог устро- 
ены так, что въехать на трассу или покинуть 
|ѳе, минуя контрольно-пропускной пункт, не- 
возможно. Последний представляет собой 
расширенный участок дороги со множеством 
турникетов, часть из которых - для легковых 
машин, часть - для грузовиков, а остальные 

— для проезда по специальным картам. 
Въезд на платную дорогу занимает 10-15 се- 
кунд - водитель через окно нажимает на 
кнопку, автомат выдает магнитный билет и 
шлагбаум поднимается. Чуть дольше - на вы- 
езде. кассир считывает с билета пройденное 
расстояние, принимает деньги и даѳт сдачу. 

О приближении таких постов на трассе 
извещают указатели, например во Франции 

- “Реаде”, в Италии - “А!{ Зіагіопе" и т. д. Как 
показывает^пыт, об-^зжать автомагистра- 
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ЛЮБОПЫТНО 



Стикеры, наклеен- 
ные в верхнем пра- 
вом углу ветрового 
стекла, сверху вниз: 
из Словакии, Швей- 
царии, Чехии. 

ЛИ стороной, дви- 
гаясь по бесплат- 
ным государст- 
венным дорогам, 
невыгодно - все 
сэкономленное 
неизбежно “на- 
верстают” лишние 
километры порой 
запутанных шоссе и разгоны-торможения на 
, перекрестках населенных пунктов. 

Более удобен годовой сбор за пользо- 
вание автомагистралями, принятый в Чехии, 
Словакии и Швейцарии; заплатив один раз, 
соответственно, 400 чешских крон ($15), 200 
словацких крон ($7) или 40 швейцарских 
франков ($30), можно ездить по всей стране 
сколько угодно. Подтверждением оплаты 
служит этикетка, наклеенная изнутри на ве- 
тровое стекло машины (см. фото), которую 
можно купить в пункте обмена валют на гра- 
' нице, назвав ее по-английски - зііскег (сти- 

I кер) или по-французски - ѵідпеОе (виньет). 

: Сбором облагается каждый конкретный ав- 

томобиль - переклеивать этикетку с одного 
на другой не принято, да и технически не- 
просто. На тонкой пленке стикера специаль- 
но сделаны замысловатые разрезы - при по- 
пытке отклеить его от стекла он рвется. 

I Самая совершенная система оплаты 

' - в Австрии. Там продают наклейки даже 

і десятидневного срока действия - эконо- 

! мия для туристов налицо. 

I Обойтись без наклепки в Чехии и 

Словакии, в принципе, можно. Автомаги- 
стралей там мало, и если ваш путь лежит 
по узким шоссе, полиция за отсутствие 
стикера не оштрафует. В Швейцарии и Ав- 
стрии, карты которых изрезаны толстыми 
венами автобанов, проложить обходной 
маршрут практически невозможно, да и не 
нужно - ползать на второй передаче по 
горным серпантинам, рискуя перегреть 
I мотор, - себе дороже. 

Однократный проезд по Белоруссии 
обходится минимум в $24, из которых два- 
жды по $2 берут на трассе ЕЗО и еще $20 
на границе - за “экологию”. 

И все же общая сумма, истраченная в 
Европе на платные дороги, обычно не пре- 
вышает 3% от всех расходов на путешест- 
вие, так что здесь особо не сэкономишь. 
Куда разумнее беречь свое время - имен- 
но его-то и не хватает на то, чтобы по- 
[ больше посмотреть и получше отдохнуть. 
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“ВиАите, Балаганов, 
что можно сделать 
из простой швейной 
машины Зингера?” 

и. Ильф, Е. Петров 

“Золотой теленок" 

Игорь ЛАГУТИН 


Подразделение “Кайман” санкт-пе- 
тербургской ассоциации “Защита” выпус- 
тило в свет авторобот, который призван... 
разрушать. До сих пор роботов-термина- 
торов мы видели только в леденящих 
кровь фильмах, в то время как на Западе 
бои между ними давно превратились в 
своего рода забаву. Между прочим, это 
отличное средство “выпустить пар”, со- 
ревнуясь не только в быстроте пальцев на 
пульте управления, но и в продуманности 
конструкторских решений. Иногда можно 
и подзаработать - тотализатор принима- 
ет ставки. 

Особенность петербургского “Терми- 
натора” - и это должно вызвать особый 
интерес у читателей - в том, что большин- 
ство его узлов сделано из автомобильных 
деталей. Приводы почти всех механизмов 

- электромоторы отечественных машин: 
для манипуляторов, например, приспосо- 
били моторчики “москви- 

човского” отопителя и 
"жигулевского” стекло- 
очистителя. Оружие 
главного калибра - абра- 
зивный диск (для дерева 

- циркулярная пила) ра- 
ботает от стартера че- 


в горкічих ОбЪ5ТТИЯХ. 



рез привод ГРМ “Самары". Цепные пере- 
дачи - от “классики”, зубчатые - дорабо- 
танные маховики, бендиксы, шестерни ко- 
робки передач. Пневматикой заправляет 
камазовский пневмоэлектроклапан, а воз- 
дух нагнетает окрасочный компрессор. 
Стальная рама, на которой закреплены 
механизмы, поднимается и опускается на 
приваренных к станине шатунах. Наконец, 
ведущие колеса - от карта, а питание - от 
автомобильного аккумулятора. Управля- 
ется вся эта боевая мощь с выносного 
пульта по проводам, но предусмотрено и 
радиоуправление. 

В начале года “механический паук” 
получил возможность растерзать первую 
жертву - специально изготовленный са- 
модвижущийся механизм. Последний со- 
противлялся недолго - в стальных клещах 
манипуляторов он даже не дергался, пока 
отрезной диск кромсал его вдоль и попе- 
рек. Особый шарм 
сцене заклания 
придавали звуки: 
скрежет металла, 
визг отрезного кру- 
га, шипение и кла- 
цание пневматиче- 
ских захватов, ог- 
лушающий шум 
компрессора. Че- 
рез 5 минут от мощ- 
“жертвы” остались 



V Выносной пульт управления. 


ных стальных труб 
только обрезки. 

Итак, что же все-таки представил пуб- 
лике “Кайман”? Пока это - игрушка, но воз- 
можности у нее отнюдь не детские. И судя 
по реакции публики, интерес к новинке ог- 
ромный. Каждый хочет поуправлять насто- 
ящим - пусть и неказистым - “Терминато- 
ром”. А может, кто-нибудь сделает лучше? 



Товар сертифицирован 






Осторожно! Сегодня на любом рынке ничего не стоит 
под видом настоящих запчастей купить некондиционные. 
Стоят они дешевле, но в эксплуатации обходятся очень дорого. 


Евгений БОРИСЕНКОВ 

Из всех отечественных двигателей 
лучше всего для капитального ремонта 
“на коленке” подходит уфимский. Пом- 
ню, много лет назад чинили его 
на кухне... Сегодня, распо- 
лагая неплохо оборудо- 
ванной мастерской, мы 
считаем такую работу 
выгодной и неслож- 
ной и с удовольстви- 
ем приняли очеред- 
ной заказ. 

“Стуканувший” 
мотор “41-го” “Москви- 
ча” извлекали, предва- 
рительно сняв коробку 
передач, головку блока и 
навесные агрегаты. Только по- 
том вынули облегченный блок. Вну- 
тренние поверхности его пришлось це- 
лый день отскребать от нераствори- 
мых отложений. Выяснилось, что ко- 
ленвалу нужна шлифовка, а поршни и 
гильзы годны только в утиль. Правда, 
газораспределительный механизм пос- 
ле стотысячного пробега сохранился 
на удивление хорошо. Так что при ре- 
монте головки обошлись притиркой 
клапанов и заменой резиновых масло- 
отражательных колец. 

Определив потребность в запча- 
стях, отправились на рынок. Весь ремком- 
плект, включая масло, фильтры, сальники 
и прокладки, удачно купили за 1400 руб- 
лей. Продавец был готов присягнуть, что 
все “исключительно заводское”. И навер- 
няка не врал: где же еще можно отлить 
поршни? Вот только завод заводу рознь - 
в чем мы убедились снова, поистине доро- 
гой ценой. Впрочем, сборка прошла гладко 
и к вечеру следующего дня “Москвич” ур- 
чал ожившим мотором. Никому из нас не 
пришло в голову искать в этом звуке угро- 
жающие нотки. 

А через неделю знакомый автомобиль 
затащили к нам на буксире. По словам вла- 
дельца, в моторе что-то затрещало - и с 


тех пор он не заводится. Открыв капот, я с 
ужасом увидел в блоке здоровенную дыру. 
Первая мысль - “зря мыли”. Вторая - “пла- 
кали денежки”. Обе подтвердились... 

Вновь разобрав мотор, мы обна- 
ружили причину. В безродном 
(без опознавательных зна- 


Поршень и ... 


... воспоминания о 
шатуне. 


Привет хозяину! 


Вот так пальчик. 


ков) поршне второго цилиндра канавка 
под стопорное кольцо пальца оказалась 
слишком мелкой. Кольцо выпало, задрало 
цилиндр и, сплющившись, пролезло в за- 
зор между ним и поршнем. Поршень за- 
клинило, шатун оборвался и сумел проде- 
лать аж две дыры в блоке и одну в поддо- 
не. В довершение всего без видимой при- 
чины лопнул поршневой палец третьего 
цилиндра. Натворить бед он не успел, но 
очевидно, что при таком качестве деталей 
шансов у мотора просто не было. 

Самой обширной оказалась дыра, 
пробитая шатуном в нашем кармане. По- 
купка нового блока унесла 1300 рублей. 
Плюс 100 рублей шатун и 50 - вкладыши. 
Хорошо еще, что удалось приобрести от- 
дельный поршень с гильзой за 150 рублей. 
Полный комплект был бы, конечно, доро- 
же. На сей раз все взяли в крупном мага- 
зине и все - “заводское" (см. выше). Блок 
подошел сразу, а вот шатун... Стоило 
лишь слегка затянуть его крышку, как со- 
единение теряло подвижность. Меняли 
вкладыши - без толку. Стало ясно, что ша- 
тун и крышка - не пара. Как известно 
(увы, не всем!), их обрабатывают в сборе 
и жить по отдельности они не могут. Похо- 
же, тот, кто продавал, этого не знал. Ре- 
шив брак на брак не менять (только время 
терять!), разверткой восстановили прием- 
лемую геометрию нижней головки шатуна. 
Стопорные кольца каждый из нас по оче- 
реди проверил лично... 

Хозяин авто отнесся к проис- 

I шедшему с пониманием и. выслушав 
наши извинения, отправился в 
ГИБДД - регистрировать новый 
блок. А мы задумались. Почему, к 
примеру, водка защищена от под- 
делки двумя акцизными марками 
(федеральной и местной) и часто 
личной голограммой производите- 
ля, а детали для средства повышен- 
ной опасности (!) производят на 
свет все кому не лень? 

С тех пор прошло много вре- 
мени. На рынках по-прежне- 
му продают, а мы покупа- 
ем “заводской” товар. И 
ставим его на машины. 
Кто не рискует - не 
пьет шампанского?.. 
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Не паникуйте, посмотрите что и где. 


Станислав ПОДИН, Валентин ЛЬВОВ. "НПЦ-Лада", г. Энгельс 


Даже для работников сервиса поиск 
истинной причины стука в передней под- 
веске “самар" и “десяток" часто совсем не 
простое дело. Более всего грешат на ни в 
чем не повинную амортизаторную стойку, 
когда причина стука совсем в другом. Ви- 
димо, потому, что среди всех элементов 
подвески ее считают самой сложной и по- 
чему-то ненадежной деталью. Стало быть, 
тут можно ожидать чего угодно. 

Даже если с этим не соглашаться, лю- 
бой стук в подвеске требует немедленной 
диагностики и устранения - во многих слу- 
чаях именно он служит индикатором и 
предвестником серьезных неприятностей. 

Попробуем разобраться в причинах 
стуков, возникающих в передней подвеске 
и рулевом управлении ВАЗ-2108, 2109, 
2110. Кстати, это имеет отношение и к ино- 
маркам с подвеской типа “Мак-Ферсон", ко- 
их в нашей стране великое множество. 

РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ 

Мы не случайно начнем с него - имен- 
но стук рулевой рейки особенно часто пута- 
ют со стуком амортизаторной стойки. Тот. 
что вызван неисправностями в рулевом уп- 
равлении, проявляется при движении по 
мелкой “гребенке” и обычно слышен только 
с одной стороны (так же, как и при неис- 
правной стойке, что и вводит в заблужде- 
ние). Тряска ощущается на рулевом колесе. 

Выделим несколько основных причин 
“рулевого" стука. 

Повышенный зазор в зацеплении 
шестерня-рейка как результат износа 
этих деталей или опорных втулок рейки. 
Подергайте рулевые тяги вверх-вниз, на- 
блюдая за ее движениями. Если она остает- 
ся неподвижной - все в порядке, а коли “гу- 
ляет" вверх-вниз, скорее всего, изношены 
ее втулки. Когда же рейка еще и поворачи- 
вается. диагноз очевиден: повышенный за- 
зор в зацеплении шестерня-рейка (это 
обычно устранимо регулировкой). Наконец, 
при этом испытании легко заметить разби- 
тые втулки крепления рулевых тяг к рейке. 

Изношен рулевой шарнир. Как прове- 
рить? Помощник быстро, без перехвата, вра- 
щает руль влево-вправо, а вы прощупываете 
шарниры рулевых тяг. Для этого беретесь за 
шарнир так, чтобы держать одновременно и 
его корпус, и палец (или жестко связанные с 
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ним части). При 
этом отчетливо 
ощущается даже 
небольшой люфт 
в шарнире. 


Рис. 1. Верхняя опора стойки: 1 - ограничитель 
хода сжатия; 2 - опора стойки; 3 - шариковый 
подшипник; 4 - опорная чашка пружины; 5 - 
шток амортизатора. 


ШАРОВЫЕ ОПОРЫ 

Это “классический источник стуков - в 
том смысле, что в наибольшей степени он 
характерен для классики. На переднепри- 
водных автомобилях встречается реже. 

Изношенный шаровой шарнир вызы- 
вает резкий стук при наезде на небольшие 


ВЕРХНЯЯ 
ОПОРА СТОЙКИ 

Собственно, 
как узел она состоит 
из опоры 2 (резиново- 
го демпфера) и подшип- 
ника 3 (рис. 1). 

Потеря упругости резино- 
вого демпфера влечет за собой глу- 
хой стук при переезде неровностей - круп- 
ных и не очень. Чтобы удостовериться в 
этом, достаточно измерить зазор между ог- 
раничителем 1 и опорой 2 (исключение - 
ВАЗ-21 1 о, где этот узел закрыт). Если зазор 
больше 10 мм - опору следует заменить. 
Надо, правда, иметь в виду, что зазор час- 
то бывает неравномерным по окружности - 
с одной стороны больше, с другой - меньше. 
Ориентируются на среднюю величину. 

Почему возникает этот стук? Казалось 
бы, непосредственного соударения метал- 
лических деталей не происходит. Но на- 
помним, что гидравлика амортизаторов не 
очень гасит резкие короткие перемещения 
поршня. Это функция резиновых опор, об- 
ладающих необходимой упругостью. Если 
же они вытянулись и энергоемкость их сни- 
жена. удары демпфируются хуже и переда- 

1 

2 

3 

4 
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ются на кузов, 
который может от- 
вечать на это возму- 
щенным гулом (стуком). 
Износ подшипника 
опоры. Стук проявляется так же, 
как и при потере упругости демпфера (что 
неудивительно), но ощущается как более 
резкий, звонкий. Убедиться в неисправно- 
сти (или исправности) подшипника с пол- 
ной достоверностью можно, только сняв 
стойку. Надо учитывать при этом интерес- 
ную особенность, присущую такого рода 
дефектам, - подшипник изнашивается не- 
равномерно. В дорожках качения появля- 
ются вмятины (выработка) от шариков на 
тех участках, где они почти постоянно на- 
ходятся при движении автомобиля по пря- 
мой (аналогичный дефект - у подшипника в 
распределителе зажигания “Жигулей"). По- 
этому, если вы заметили, что стук проявля- 
ется. только когда вы едете прямо, и про- 
падает при повороте колес, есть основания 
подозревать именно подшипник опоры. 

Советуем также использовать такой 
диагностический прием. Ваш помощник 
раскачивает кузов вверх-вниз, а вы рукой 
прощупываете шток стойки (стук подшип- 
ника. как правило, передается на него). 
Сравнивая стук, возникающий при разных 
углах поворота передних колес, можно 
сделать предварительные выводы о со- 
стоянии подшипника опоры. 

Кстати, если ослабла затяжка гайки 
верхней опоры (такое иногда бывает), 
возникает похожий стук. 
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неровности. Способ диагностики известен: 
подергать вывешенное переднее колесо в 
поперечном направлении. Надеемся, вы не 
спутаете люфт в опоре с люфтом подшип- 
ника ступицы, а если в себе не уверены, 
попросите помощника держать нажатой 
педаль тормоза, чтобы “исключить” ступи- 
цу. Обратите также внимание на состоя- 
ние резинового пыльника - шарнир с по- 
рванным чехлом долго не протянет. 

СТОЙКА 

Повторим: часто ей приписывают чу- 
жие грехи. Истинной причиной стуков она 
бывает довольно редко, не более чем в 
10-15% всех случаев. Тем не менее стой- 
ка - узел важный и, безусловно, заслужи- 
вает особого разговора. 

Изношенная, откровенно слабая стой- 
ка, пусть и “не вытекшая”, может вызывать 
отчетливо слышимые... даже не стуки, а, 
скорее, удары. Что происходит при движе- 
нии? Скажем, колесо попадает в яму. уси- 
лие отбоя у этой стойки мало, и она не мо- 
жет воспрепятствовать тому, что пружина, 
распрямляясь, “выстреливает" колесо вниз. 
Оно, либо коснувшись дна ямы, либо повис- 
нув в воздухе, растягивает стойку до преде- 
ла. И в том, и в другом случае возникает 
удар, отчетливо слышимый водителем. 

Способов диагностики амортизаторов 
и их стоек много. Самый известный — вы 
качнули руками кузов вниз, он плавно под- 
нялся в исходное положение и остановил- 
ся. Скорее всего, стойка в порядке. 

Конечно, бывает, хотя и не так часто, 
что стойка стучит в силу каких-то “внутрен- 
них" причин - допустим, отвернулась гай- 
ка, удерживающая поршень. Но, как прави- 
ло. при серьезных дефектах в стойке воз- 
никают не стуки, а другие симптомы: уси- 
лия сопротивления падают и кузов во вре- 
мя движения раскачивается. При этом на- 
рушается контакт колеса с дорогой, ухуд- 
шается устойчивость, управляемость и 
плавность хода автомобиля. Это - сигнал: 
стойка требует ремонта или замены. 

Часто поломки амортизаторов - следст- 
вие неграмотной “силовой" эксплуатации. 
Речь идет не о рекомендациях выбирать до- 
роги поровнее и ездить потише - это и так 
очевидно. Напомним другое. Масло работает 
не только в двигателе (или, скажем, коробке 
передач), но и в амортизаторе. Для нормаль- 
ного состояния оно должно иметь опреде- 
ленную вязкость, зависящую от температу- 
ры. Как часто, едва прогрев двигатель, мы 
резко “рвем" с места, не думая о том, что тем- 
пература масла в стойках равна температу- 
ре окружающей среды. И если за бортом ми- 
нус двадцать с лишним, вязкость масла столь 
велика, что детали стойки испытывают на- 


грузки, во много раз превышающие нормаль- 
ные. Как следствие, ломаются самые тонкие 
и хрупкие детали - диски клапанов. Чтобы 
застраховаться от этого, нужна самая ма- 
лость: первые несколько минут ехать очень 
аккуратно, избегая резких толчков и ударов 
колес. Почувствуете, что подвеска "задыша- 
ла” более свободно - прибавляйте темп. 

Бывает, густота масла связана не с по- 
годными условиями, а с безграмотным “ре- 
монтом", когда рабочую жидкость амортиза- 
тора меняют на более густую. Делают это. на- 
верное, с благими намерениями: мол, возрас- 
тают усилия сопротивления (даже если в 
стойке больше ничего не меняли), меньше ве- 
роятность утечки через сальник (жидкость бо- 
лее вязкая). А результат? Ухудшаются устой- 
чивость и управляемость автомобиля, по- 



Рис. 2. Гидравлический буфер отбоя: 1 - шток; 
2 - гайка корпуса; 3 - сальник; 4 - уплотнитель- 
ное кольцо; 5 - направляющая втулка; 6 - пру- 
жина плунжера; 7 - цилиндр; 8 - плунжер. 

скольку более “жесткий" амортизатор вовсе 
не гарантирует хорошей работы при высоких 
нагрузках. Более того, при таком “ремонте” 
заметно возрастает усилие сжатия, что чре- 
вато повышенными нагрузками на кузов и 
приводит к появлению со временем трещин в 
местах крепления амортизаторов. Кстати, 
возрастает и усилие отбоя, что тоже плохо 
(см. ЗР, 1998, № 3, с. 172). Оценить же резуль- 
тат своих действий “умельцы”, как правило, не 
могут - для этого требуются стенды, опреде- 
ляющие характеристики амортизаторов. 

Иногда доставляют неприятности 
вставки-пеналы (картриджи), используемые 
при ремонте стоек. Точнее, не сами пеналы, 
а их неправильная установка. Если вы подо- 
зреваете, что причина стука - дефект стой- 
ки или неправильно установленный пенал, 
попросите кого-нибудь раскачивать кузов 
вверх-вниз, а сами возмитесь рукой за шток 


амортизатора. Стуки, источник которых кро- 
ется в стойке (или в подшипнике опоры 
стойки, как было отмечено ранее), прекрас- 
но передаются на шток и ощущаются рукой. 

Завершим наш разговор о стойках еще 
одной деталью. Стойки производства Ско- 
пинского автоагрегатного завода - их ста- 
вит ВАЗ на свои машины, снабжены гидра- 
влическим буфером отбоя (рис. 2). Он всту- 
пает в работу, когда, скажем, колесо, съез- 
жая с бордюра, на доли секунды “вывеши- 
вается” и пружина растягивает стойку до 
предела. Конструкция гидробуфера такова, 
что сопротивление отбоя резко возрастает 
при подходе к максимально растянутому 
положению, тем самым предотвращая удар 
внутри стойки. Гидробуфер принимает на 
себя энергию “выстрелившей” пружины, со- 
храняя детали стойки от повреждений. 

В стойках зарубежных производителей 
гидравлический буфер, как правило, заменен 
кольцом из эластичного материала. Энерго- 
емкость такой конструкции, конечно, значи- 
тельно ниже, поэтому импортным амортиза- 
торам в большей мере противопоказаны все- 
возможные ямы, бугры, люки, особенно ко- 
гда на машине новые, непросевшие пружины 
и запас хода колеса вниз невелик. 

ДРУГИЕ ИСТОЧНИКИ СТУКОВ 

Прежде всего - поломка кронштейна 
стабилизатора поперечной устойчивости. 
Эта деталь состоит из двух резинометалли- 
ческих шарниров, развернутых относительно 
друг друга и соединенных тонким перешей- 
ком. Он-то, бывает, и ломается в месте свар- 
ки. Тогда тоже слышны отчетливые стуки при 
движении по неровной дороге и в поворотах. 
Чтобы подтвердить или развеять подозре- 
ния, достаточно просто подергать рукой за 
конец стабилизатора. Делать это удобнее 
при вывернутых в крайнее положение перед- 
них колесах. Если будете смотреть слева, то 
выворачивайте колеса вправо, и наоборот. 

Случается, “разбиваются" опоры дви- 
гателя. Он начинает активно перемещать- 
ся, когда увеличивают или сбрасывают 
газ, особенно на неровностях, и в какие-то 
моменты “достает" до кузова, касаясь его 
генератором или поддоном картера. При 
этом возникают хорошо слышимые стуки, 
об источниках которых часто не догадыва- 
ются. Тем не менее такое надо иметь в ви- 
ду и “от души” подергать двигатель руками. 

В машине вообще может много чего 
стучать. Например, бачок омывателя. Плохо 
закрепленный (конструкция крепления тому 
причина), он болтается и стучит по кузову. 
Могут быть и другие таинственные “стука- 
чи” - всех не перечислишь. Но сразу же ре- 
агировать на стук - святая обязанность во- 
дителя. В его, прежде всего, интересах. 
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Для вазовских переднеприводников существует около 
двадцати модификаций коробок передач. Принципиально 
различных же всего четыре - четырехступенчатая 2108- 
и три пятиступенчатых: 21083-, 2109- и 2110-. Чем же они 
отличаются, взаимозаменяемы ли их компоненты? 

Сергей МИШИН, Алексей КЛИМЕНКО 


Коробки передач 21 08- и 21 083- четы- 
рех- и пятиступенчатые (соответственно) 
сегодня уже не выпускают. 

“Девятая”, сменившая “восемьдесят 
третью" осенью 1 996 года, - это переход- 
ная модель с некоторыми "десятыми” ре- 


Внешне “девятый” и “десятый” картеры 
сцепления (фото 1 ) отличаются от “восьмого” 
(фото 2) отверстием для установки сапуна 
вентиляции. А у “восьмой” и “восемьдесят 
третьей” коробок оно в задней крышке. Внут- 
ренне же - дополнительными каналами для 
подвода смазки к подшипникам валов. 
Именно из-за различий в расположении 
сапуна эти детали невзаимозаменяемы: 
“восьмой” картер сцепления совместим 
только с одноименным картером коробки 
в комплекте с задней крышкой с сапуном. 
В движении любой механизм нагревает- 
ся, и если его картер не будет герметич- 
ным, поднявшееся давление выгонит 
смазку через сальники и прокладки. 
Картер 2110- не просто большего 


Таблица 1 

ПРИНЦИПИАЛЬНЫЕ РАЗЛИЧИЯ КОРОБОК ПЕРЕДАЧ* -[ 
Модель 2103- 21083- 2109- 2110- 

Различия 

Количество передач 

4 

5 

5 5 

Сапун вентиляции 

На задней 
крышке 

На задней 
крышке 

В картере В картере 
сцепления сцепления 

Щуп уровня масла 
в картере КП 

Нет 

Нет 

Есть Есть 

Диаметр ведомого диска 
сцепления, мм 

190 

190 

190 200 

Подшипники вторичного 

Игольча- 

Игольча- 

Игольча- Скольже- 

вала 

тые 

тые 

ть-е ния 


шениями: сапун вентиляции картера пере- 
брался с задней крышки на картер сцепле- 
ния. появился щуп уровня масла, стала 
эффективней система смазки. 

Коробка 2110- отличается от преды- 
дущих моделей увеличенными размерами 
картера сцепления и иной блокировкой 
включения заднего хода. У коробок один и 
тот же ряд передаточных чисел, главные 
же пары могут быть разными: 4,1; 3,9 и 
3,7. Исключение - “десятая”, для которой 
главная пара 4,1 не предусмотрена. 

Сначала о “корпусных” деталях. Их 
три - картер сцепления, картер коробки 
передач и его задняя крышка. 

Картер сцепления. Индекс -1601015 
(без шпилек), либо -1601010 (со шпильками). 



Картер сцепления 2109- и 211 0-. Виден канал 
для подвода масла к подшипникам и вентиля- 
ционный к сапуну. 
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Картер сцепления 2108-. 


размера (под “десятые” сцепление и махо- 
вик), но спроектирован для установки “деся- 
того” стартера с двухшпилечным креплением. 

Картер коробки передач. Индекс 
-1701015 (без шпилек), либо -1701010 (со 
шпильками). 

В “девятом” и “десятом" картерах (фото 
3 и 4 соответственно) есть щуп уровня мас- 
ла (в “восьмом” - фото 5 - нет) и, кроме то- 
го, сверху - дополнительные отверстия для 
кронштейна троса сцепления (на снимках в 
них завернуты винты). У каждого картера 
свой кронштейн: “восьмой" - с двумя отвер- 
стиями, “девятый” - с тремя, а у “десятого”, 
кроме трех крепежных, есть еще одно, по- 
больше, для опоры силового агрегата. К то- 
му же у “десятой” коробки свои вилка выклю- 
чения сцепления и трос. 


Еще одно 
внешнее отли- 
чие картера - 
ребра жестко- 
сти. На “вось- 
мом” сверху их 
вообще нет, на 
“девятом” есть 
два подрезан- 
ных по длине, 
на “десятом” - 
более длин- 
ные. сходящие 



Картер коробки передач 2109-. 



Картер коробки передач 2110-. 



Картер коробки передач 2108-. 


на нет. К этому у последних двух добавлено 
и ребро, идущее к отверстию крепления 
кронштейна троса. В зоне выхода левого 
привода у “восьмого” и “девятого” картеров 
по две пары “закрученных” треугольных уси- 
лителей, а у “десятого” в зоне щупа уголок 
один, но заметно большего размера. Отли- 
чия есть и в рисунке ребер на корпусе глав- 
ной пары. “Десятый” картер - самый жесткий 
и прочный, так как рассчитан под двигатель 
2112, который существенно мощнее “083-го”. 


Таблица 2, 

ОСНОВНЫЕ КОМПОНЕНТЫ КОРОБОК ПЕРЕДАЧ' 

„ Модель 2108- 21083- 2109- 2110- 

Компоненты I 

I Картер сцепления 2108- 2108- 2109- 2110- ! 

Картер КП 2108- 2108- 2109- 2110-, 

Задняя крышка 2108- 21083- 2110- 2110- 1 

Первичный вал 2108- 21083- 21083- 2110- 

Вторичныйвал 2108- 21083- 21083- 2110 - 1 

Набор шестерен 2108- 2108-- 2103-‘' 21102- 

Механизм переключения 2108- 21083- 21083- 21 10- 
Шток выбора 2108- 2108- 2108- 2110- ^ 

Рычаг штока 2108- 2108- 2108- 2110- 

Шток V передачи Нет 21083- 21083- 2110-1 

Вилка V передачи Нет 21083- 2110- 2110- 

’В таблицах 1 и2 приведены условные индексы коробок 
передач, поскольку мог^ встречаться "сборные" короб- 
ки передач из разных компонентов. 

"Кроме пятой передачи. | 
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Взаимозаменяемы “девятый" и “деся- 
тый ’ картеры. “Восьмой", как мы уже отме- 
тили, совместим только с “восьмым" кар- 
тером сцепления. 

Задняя крышка картера. Индекс 
-1701205. 

Их всего три; 2108- и 21083- - с сапуна- 
ми, 2110- - без него. Использование послед- 
ней (фото 6) на коробке передач 21083- не- 
допустимо - она окажется без вентиляции. 



Задняя крышка коробки передач 2110-. 


Теперь поговорим о "начинке”. 

Первичный вал. Их два: 21083- 
1701030 и 2110-1701030. 

Отличительные особенности “десято- 
го” - переменный (конический) профиль 
зубьев шестерни второй передачи. Это по- 
зволило снизить нагрузку на ее синхрони- 
затор, который на “самарах” изнашивался 
быстрее остальных. Тем не менее валы 
взаимозаменяемы. 

Вторичный вал. Индекс -1701105 
(фото 7). 



Валы вто- 
р и ч н ы е 
21083 - 
(светлый) 
и 2110- 
(черный). 


Отличительная особенность “во- 


втулках. Свежее решение позволило 
“убить двух зайцев": снизить шум коробки 
на холостом ходу и обеспечить надежность 
работы под нагрузкой с более мощным 
двигателем. Но именно подшипники сколь- 
жения делают “десятый" вал совместимым 
только с картерами сцепления 2109- и 
2110-, имеющими специальные каналы для 
подачи масла. Зато вал 21 083- можно уста- 
новить в любой картер. Кстати, валы по- 
ставляют вместе с набором шестерен. 

Набор шестерен. Их два: 2108- четы- 
рехступенчатый и 21102- пятиступенчатый. 

Одно из отличий комплектов в том. 
что у “восьмых" есть радиальные отвер- 
стия для подвода масла - они смазывают- 
ся разбрызгиванием (фото 8), а у “сто вто- 
рых" их нет (смазка поступает из вала). 



в шестер- 
нях набора 
2108- име- 
ются сма- 
зочные от- 
верстия. 


Кроме того, у “сто вторых” шестерен 
первой и четвертой передач диаметр “по- 
садочного" отверстия меньше, чем у "вось- 
мых (32,8 мм против 37). Таким образом, 
наборы шестерен невзаимозаменяемы. 

Механизм выбора передач. Их три: 
2108-1703050 (для четырехступенчатой КП), 
21083-1703050 и 2110-1703050 (фото 9). 

Механизмы 2108- и 21083- (левые на 
фото) легко отличить от 2110- по стально- 
му штампованному корпусу и повышенно- 
му усилию включения заднего хода. Кроме 
того, у “восьмого” нет пятой передачи; ви- 
зуальное отличие - нет пружины на оси. 

У десятого механизма корпус литой 
алюминиевый, упор включения заднего 
хода расположен на кузове. Поэтому в лю- 



?108-”21 083- ^2^'і0 передач (слева направо): 


бую коробку передач на “Самаре" можно 
устанавливать только “восемьдесят тре- 
тий механизм, а в коробку “десятого" се- 
мейства - только 2110-! В “комплекте" с 
каждым механизмом идут еще две детали 
— шток выбора передач и рычаг штока. 

Шток выбора передач. 2108- 
1703024-01 и 2110-1703024 (фото 10). 

Штоки 
выбора 
передач 
2 10 8 - 
(вверху) 
и 2110-. 

У них разные углы наклона отверстия 
под рычаг. Различить их можно по малоза- 
метной радиальной проточке в середине 
штока - у “восьмого" она широкая (85 мм), 
а у “десятого" - узкая (8 мм). 

Рычаг штока. 2108-1703028-10 и 
2110-1703028 (фото 11). 

У них, как и у штоков, разные углы фи- 
ксирующих отверстий. Кроме того, у “вось- 




Рычаги што- 
ка: 2108- (две 
щеки) и 2110-. 


семьдесят третьего" вала в том, что шес- 
терня главной передачи выполнена за- 
одно с ним. Поэтому “восемьдесят треть- 
их валов три - для каждой главной пары 
свой. У пары 4,1 шестерня с 17 зубьями, 
уЗ,9-с 16, ау 3,7-с 15. Сам вал блестя- 
щий, будто хромированный, с попереч- 
ной проточкой для смазки в середине. 

У десятого” вала шестерня глав- 
ной передачи сменная, посажена на 
шлицах. В средней части вал заметно 
толще, к тому же он черного цвета, так 
что спутать его с “восемьдесят треть- 
им" просто невозможно. Кроме того, у 
него внутри сквозной канал, по которо- 
му масло через радиальные сверления 
поступает к подшипникам шестерен. 

Шестерни 21083-го вала враща- 
ются на “иголках", а “десятого” - во 


!і 


КАРТЕРЫ СЦЕПЛЕНИЯ 

Модель 2108- 2109- 

Особенности 

Для сцепления диш-іетром. мм 1 90 
Сапун 

Количество шпилек крепления 
стартера 


Нет 

Три 


190 

Есть 


Таблица 3 . 

2110. 

200 
Есть 


Три Две 




Дополнительное 

внутреннее 

отличие 

Дополнителачые 
каналы для 1 
подвода смазки | 
к подшипникам 


Іі „ Таблица 4 

1 1 КАРТЕРЫ КОРОБОК ПЕРЕДАЧ ' 

Особенис™ 21(в- 21» ■ 

щуп уровня масла 

Нет Есть Есть 

Ребра жесткости в верхней 
части картера 

Нет Корот- Длин- 
кие нь'е 

Ребра жесткости сбоку, 
в зоне привода 

Один і 

Два двойных, боль- ' 

“закрученных" шой 
уголок 

Нет Есть Есть \ 

Отверстие под крепление 
кронштейна троса сцепления 


'^‘«''•■<»-*-»-«мт11сгедпс11КИИиД11ЫААВТ01 
Индекс Главная Картер Картер 

пара сцепления КП 

2*08-1700010-01 3.9 2108- 2108- 

2108-1700010-02 

4.1 

2108- 

2108- 

21083-1700010 

4,1 

2108- 

2108- 

21083-1700010-01 

3,9 

2108- 

2108- 

21083-1700010-03 

3,7 

2108- 

2108- 

21083-1700012-12 

4,1 

2109- 

2109- 

21083-1700012-11 

3,9 

2109- 

2109- 

21083-1700012-13 

3,7 

2109- 

2109- 

21082-1700010 

3.7 

2110- 

2110- 

21093-1700010 

4.1 

2109- 

2109- 

21093-1700010-01 

3,9 

2109- 

2109- 

21093-1700010-03 

3,7 

2109- 

2109- 

2110-1700012-10 

3,9 

2109- 

2110- 

2110-1700012-20 

3,7 

2109- 

2110- 

2110-1700010 

3.7 

2110- 

2110- 

2110-1700010-30 

3,7 

2110- 

2110- 


Таблица ‘ 

БИЛЕЙ ВАЗ 
Примечание 



для “самар" с 
двигателями 
на базе 2110 


для ВАЗ-21 10 
сдвиг. 21083 
для ВАЗ-21 10 
сдвиг. 21083 
для деиг. 2111 
для двиг. 2112 
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мого” две щеки, а у “десятого” - одна. По их 
количеству рычаги легко “вычислить”. 

Еще раз напоминаем, что шток и ры- 
чаг ставят в комплекте со своим механиз- 
мом выбора и переключения. 

Шток пятой передачи. 21083- и 211 0-, 
оба - -1702098. Отличаются допусками в ’ 
изготовлении, на вид неразличимы и пол- | 
ностью взаимозаменяемы. ! 

Вилка пятой передачи. 2108- 
1702030 и 2110-1702036 (фото 12). 



Вилки пятой 
передачи 
2110- (с лыс- 
кой) и 21 08-. 


Отличаются только лыской на “деся- 
той" вилке. Своеобразным ограничителем 
применения вилки служит задняя крышка 
КП. Если она с сапуном (21083-), то вилка 
может быть любой. “Десятая" крышка (без 
сапуна) требует установки только “деся- 
той" вилки. Специально для умельцев; 
“восьмую" вилку, сделав на ней лыску на- 
пильником, легко превратить в “десятую”. 

Привод спидометра. Этот узел в “пе- I 
реднеприводной" коробке передач устано- 
влен “после" главной пары, и поэтому от 
ее передаточного числа его показания не 
зависят. Главное в этом узле - пара “вал- 
шестерня”. Их две: 21083- и 2110-. 

Передаточное отношение - 21;12 для 
"восемьдесят третьего” и 20:11 - для “деся- 
того”. Кроме количества зубьев, валы отли- 
чаются конфигурацией лыски: у 21083- две 
четко выраженные грани, у 2110- их четы- 
ре. Взаимозаменяемы, но только комплек- 
тами “вал-шестерня". При этом следует 
учитывать дополнительную погрешность в 
показаниях - около 4%, поэтому взаимоза- 
меняемость здесь только механическая. 

В заключение рассмотрим конкретный 
пример и ответим на часто встречающийся 
в читательских письмах вопрос: как быть, 
если треснул картер коробки передач 
21 083-. а в продаже есть только “девятый”? 

В этом случае к новому (2109- или 
2110-) картеру коробки придется покупать 
еще и “девятый” картер сцепления. На 
этом можно и остановиться, заглушив не- 
нужный сапун в задней крышке КП. 

Тем, кто решил сделать все “по-насто- 
ящему”, резонно купить еще и “десятую” | 
заднюю крышку КП с соответствующей 
вилкой пятой передачи или подпилить име- ! 
ющуюся 2108- и заменить прежний крон- 
штейн троса сцепления на новый 2109-. 

Особенности ныне существующих ко- 
робок передач, их различия, примени- 
мость и т.д. представлены в табл. 1-5. 
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Раньше я верил во всемогущество профессионалов 

фирменного автосервиса, наивно полагая, что те, 

кто ремонтируют иномарки, умеют не только крутить гайки. 


но и шевелить мозгами... 

Покупая первую иномарку, мы обычно 
не питаем иллюзий, что сможем ремонти- 
ровать ее самостоятельно, как “старые 
добрые” “Жигули”. Осваивать премудро- 
сти инжекторных систем питания, борто- 
вой электроники или, скажем, вклейки 
стекол, наверное, нерационально - специ- 
алист (если он действительно таковым яв- 
ляется) сделает быстрее и лучше. А пото- 
му, отправившись в Голландию за автомо- 
билем, я выбирал там машину не из тех, 
что попроще, а скорее наоборот - с допол- 
нительными “примочками" да порезвее. 

Одна из таких мне и приглянулась - 
“Вольво-460 Турбо”, 1990 года выпуска с мо- 
тором 120 л. с. и максимальной скоростью 
200 км/ч. Купил, пригнал домой, растамо- 
жил и первые полгода катался только в удо- 
вольствие. Несмотря на 1 60 тыс. км пробе- 
га, состояние машины казалось идеальным. 
Если бы... Вскоре началось малоприятное. 
Вначале изредка, а потом все чаще и чаще 
стал отказывать турбонаддув - даже при 
полностью открытом дросселе и высоких 
оборотах коленвала давление не превыша- 
ло 1/3 от максимального по шкале маномет- 
ра. Машина, естественно, стала тупая - от 
былой прыти остались воспоминания. О 
том, чтобы самому лезть в двигатель и ис- 
кать неисправность, не было и мысли - как 
и всякий благовоспитанный владелец ино- 
марки, я поехал на СТО. Причем на самую 
что ни на есть фирменную и именитую - от 
официального дилера “Вольво”. 

Автомобиль загнали в ремзону, а мне 
любезно посоветовали поездить недельку 
на другой... (Простите, на какой такой дру- 
гой?! У меня что - свой автопарк?..) Тогда 
я еще не знал про так называемый метод 
второй машины, практикуемый иномароч- 
ными СТО Москвы. Оказывается, наши 
сервисмены могут определить причину не- 
поладки (и то не всегда), только... подсмо- 
трев, как работает данная система на ис- 
правной машине этой же модели. Ждать, 
пока такая заедет на сервис, порой прихо- 
дится подолгу - дело случая. 

Мне, видимо, не повезло - все прочие 
владельцы турбонаддувных “вольво" ока- 


Георгий ЗАБРОДИН 

зались умнее и всю неделю держались по- 
дальше от “подготовленных в Европе спе- 
циалистов". Поэтому машину я получил в 
том же состоянии, что и сдал, заплатив 
круглую сумму за диагностику. Доказы- 
вать что-либо мастеру приемки, вручивше- 
му мне распечатку заключения, что с ма- 
шиной все в порядке, было бесполезно, но, 
увы, только с такими “белыми воротничка- 
ми” за компьютерами приходится общать- 
ся клиентам СТО. Однако мне все же уда- 
лось поговорить непосредственно с меха- 
ником, и в приватной беседе он признал, 
что турбина действительно не работает. И 
тут же расписался в своей полной безгра- 
мотности, заявив: “Такая же “Вольво”, но 
без наддува развивает по паспорту 
102 л. с., а твоя должна 120. Тебе очень 
нужны эти лишние 1 8 сил?” Я не стал объ- 
яснять “профессионалу”, что мой мотор по- 
терял гораздо больше, ведь его степень 
сжатия не 10,0, как у безнаддувного, а все- 
го 8,1 , да и насосное колесо неработающе- 
го компрессора перегораживает поток 
воздуха во впускном коллекторе... Субъе- 
ктивно, моя “Вольво” стала тупее “Жигу- 
лей”, и мириться с этим я не собирался. 

Поехал на другую, не менее известную 
среди владельцев "вольво" СТО, где после 
трех дней отстоя машины мне авторитетно 
заявили, что полетел турбокомпрессор и 
предложили заказать новый за $1000. Веж- 
ливо отказавшись, намекаю, что неплохо бы 
починить родную турбину, дескать, заменить 
узел целиком и дурак сможет. “Специали- 
сты" тут же подтвердили, что это как раз к 
ним и относится; “МЫ НИКОГДА И НИЧЕГО 
НЕ РЕМОНТИРУЕМ, а только меняем”.... 

Поняв, что традиционный автосервис 
тут бессилен, а мой случай наукой не опи- 
сан, решил обратиться к знахарям, кото- 
рые, как явствует из объявлений в газе- 
тах, заговаривают любые неисправности 
любых автомобилей. Увы, и эта ниточка 
последней надежды оборвалась. Как выяс- 
нилось. гаражные кудесники заманивают 
клиентов лишь затем, чтобы выбрать из 
них удобных, подвергая щедро оплаченно- 
му ремонту только те иномарки, у которых, 
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заработала, что меня огорчило и обрадова- 
ло одновременно. Причина неисправности 
не найдена -это, конечно, плохо, но сэконо- 
мленные 800 “баксов” согревали душу... 

Однако с компрессором надо было 
что-то делать. Ездить без наддува непри- 
ятно и нелогично (зачем, спрашивается, 
тогда покупал иномарку), а с ним, но без 
ограничителя давления - просто невоз- 
можно - на высоких оборотах движок пой- 
дет вразнос. Решение созрело само собой: 
минусовый вывод обмотки электроклапана 
замкнуть на “массу” в обход контроллера, 
чтобы клапан был всегда открыт, а рези- 
новую трубочку, подающую разрежение на 
пневмопривод заслонки коллектора, час- 
тично перетянуть червячным хомутиком 
так, чтобы максимальное давление надду- 
ва не превышало номинального значения. 

Теперь работа турбонаддува практи- 
чески полностью восстановлена и по срав- 
нению со штатным вариантом у нее лишь 
два маленьких недостатка: изредка возни- 
кающая детонация и необходимость время 
от времени регулировать затяжку хомути- 
ка - система стала чувствительна к за- 
грязнению воздушного фильтра. После за- 
мены фильтра на новый провожу повтор- 
ную регулировку максимального давле- 
ния. В результате - “Вольво” резво разго- 
няется до паспортных 200 км/ч и топлива 
расходует не больше, чем положено. Так 
что особой необходимости ко- 
паться в ее электронной на- 
чинке, пытаясь восстановить 
штатную систему управления 
давлением, у меня нет. 

Мораль сей истории тако- 
ва: если с машиной что-то не- 
понятное, не надейтесь на 
сервис - он способен устра- 
нить лишь описанные в инст- 
рукциях неисправности и ша- 
рахается от любой умственной 
работы. А главное - не верьте 
доморощенным диагностам и 
не спешите расставаться с 
деньгами - в большинстве слу- 
чаев траты будут напрасными. 
Вместо того, чтобы выбросить 
на ветер $2200 за турбину и контроллер 
(еще немного добавить - и как раз цена 
моей “Вольво”!), ничего этим не исправив, 
я обошелся всего двумя рублями за хому- 
тик и привел машину в порядок. Еще при- 
меры нужны? 


-г- 


например, выскочил высоковольтный про- 
вод из бобины или, скажем, кончился бен- 
зин в баке. Клиенту, разумеется, истинную 
причину неполадки не сообщают. Впрочем, 
убытков от кустарей все же меньше, чем 
от фирменных СТО, поскольку они не бе- 
рут денег за так называемую диагностику, 
благородно отпуская несостоявшихся кли- 
ентов на все четыре стороны. Мои визиты 
к трем таким талантливым одиночкам про- 
шли по одному и тому же сценарию: корот- 
кий осмотр подкапотного пространства с 
предельно сосредоточенным выражением 
лица, боязливое подергивание проводков 
и трубочек (как бы ничего не сломать!) и с 
досадой в голосе заключение: “Это тебе, 
командир, никто не сделает”. 

Мое состояние безысходности и отча- 
яния продолжалось недели две. 
после чего наступил неожидан- 
ный творческий подъем: “Если не 
я, то кто?”. Засел за умные книж- 
ки, изучил принципы работы раз- 
личных систем турбонаддува и 
стал экспериментировать. Как 
оказалось, на моей “Вольво” сто- 
ит компрессор с пневмоэлек- 
тронным управлением давления 
наддува. Его производитель- 
ность выбрана с большим запа- 
сом, чтобы давления хватало на 
низких оборотах, а на высоких 
его ограничивает заслонка в вы- 
пускном коллекторе, направляя 
поток газов в обход турбины. По 
ворачивает заслонку на требуе 
мый угол тяга специального пневмоэле- 
мента, управляемого разрежением от впу- 
скного коллектора через электроклапан. 
Последний приоткрывается импульсами 
тока частотой 128 Гц от главного контрол- 
лера работы двигателя. 


После первой же по- 
пытки проверить исправ- 
ность самого компрессо- 
ра, закрепив заслонку в 
открытом положении про- 
волокой, турбина зарабо- 
тала на полную мощ- 
ность, манометр зашка- 
лило. а машина стала разго- 
- няться, как дрегстер, шлифуя 
колесами асфальт! Ну почему эти 
бездари не сделали то же самое в те- 
чение недели?! 

Вторая попытка: проволоку убираю, а 
на пневмоклапан подаю 12 вольт в обход 
контроллера. И вновь спортивный рев мо- 
тора со свистом шин на пике ускорения... 
Ну что, значит все дело в контроллере? 
Прибор “бошевский" и, стало быть, в пред- 
ставительстве этой знаменитой фирмы его 
смогут прозвонить на стенде, определив 
неисправность. Мечты, мечты... Может, в 
европейских филиалах “Роберт Бош” дейст- 
вительно проверяют и чинят, но в москов- 
ском, в основном, торгуют деталями. О ди- 
агностике и речи не было - мне предложи- 
ли просто купить у них за $1200 новый кон- 
троллер и посмотреть, помогло или нет... 

Старая-старая песня... Когда-то давно 
именно с этой целью мне рекомендовали 
купить за 6 рублей “москвичовскую” боби- 
ну... На этот раз цена эксперимента пока- 


Вот он - хомутик, сэкономивший мне $2200... 


залась мне великоватой, даже если поку- 
пать контроллер не в техцентре фирмы, а в 
магазине по его обычной цене - $800. Не 
проще ли переставить на пять минут конт- 
роллер с другой такой же “Вольво”? Именно 
это я и сделал. Увы, турбина нормально не 


ЗР 8/99 


129 


тЁТЫ БЫВАЛЫХ 




Г€ 


Летом в жару или в заторах двигате- 
ли нередко перегреваются, если датчик 
включения вентилятора системы охлажде- 
ния срабатывает поз- 
же, чем нужно, а то и 
вовсе отказывает. 

Чтобы избежать 
закипания, я взял уп- 
равление вентилято- 
ром в свои руки. К обо- 
им проводам, идущим к 
контактам датчика, 
подсоединил еще два 
провода, пропустил их в салон и вывел на 
свободный клавишный переключатель на 


передней панели, как показано на рисунке. 
(У меня на ВАЗ-2106 он предназначен для 
включения обогрева заднего стекла, которо- 
го на машине 
нет.) Теперь, 
когда стрелка 
указателя 
температуры 
приближает- 
ся к опасной 
зоне, я вклю- 
чаю вентиля- 
тор, а когда 
температура нормализуется, выключаю его. 
Москва Л. ТРУШКОВ 


К реле екліочений 
вентилятора 

Дагянк включения ■ - - - 

вентилятора 



Выключатель 


Схема подсоединения включателя вентилятора. 


В “Волге” ГАЗ-3102 с двигателем 
“Ровер" я долго боролся с течью жидко- 
сти из рабочего цилиндра сцепления, раз- 
бирая его и меняя манжеты. Однажды об- 
ратил внимание на то, что в горячем и хо- 
лодном состоянии они имеют разную эла- 
стичность. Предположив, что цилиндр пе- 
регревается от близкого соседства с горя- 
чей трубой системы выпуска, я обмотал ее 
в этом месте шнуровым асбестом в два 
слоя на длине около 200 мм. а сверху ук- 
рыл фольгой. Решение оказалось верным 
- теплоизоляция защитила цилиндр. 

Таким же способом удалось избавить- 
ся от течи жидкости моему знакомому на 
такой же “Волге". 

Ставропольский край, 

Изобильный Н. МАЛАХОВ 


Прочитав в одном из номеров ЗР об 
охлаждении бензонасосов, вспомнил 
свой опыт. 

Когда-то купил старый ЗАЗ-968 и по- 
лучил в “комплекте" мокрую тряпку для 
охлаждения бензонасоса. Долго мучился 
с ним, пока не посоветовали немного об- 
точить по диаметру текстолитовые кла- 
паны. Честно говоря, не верил, что тек- 
столит может иметь такое большое тем- 
пературное расширение, чтобы клапан 
заклинило, но бензонасос после этого 
стал работать идеально. Даже в долгих 
пробках в летнюю жару, когда двигатель 
был на грани перегрева, насос за после- 
дующие годы эксплуатации больше не 
отказал ни разу. 

Уфа А. ТИМОФЕЕВ 


Равенство тормозных сил на пра- 
вом и левом колесах автомобиля - одно 
из важных условий нашей безопасности 
при эксплуатации машины. По действую- 
щим техническим условиям разность их 
не должна превышать 9%, но при инст- 
рументальном контроле, проводимом на 
стенде, многие автомобили, казалось 
бы. с исправными тормозами не уклады- 
ваются в эту норму. Их владельцы выну- 
ждены порой вслепую искать и устра- 
нять причину. Но даже после ревизии 
или ремонта на СТО нельзя гарантиро- 
вать, что все будет в порядке, поскольку 
для проверки нужен стенд. 

Чтобы сравнить тормозные силы на 
ведущих колесах, я вывешиваю одно из 
них, подставив под кузов опору. Пускаю 
двигатель, включаю вторую передачу и, 
поддерживая около 3000 об/мин, нажи- 
маю на педаль тормоза, пока обороты не 
снизятся до 1500. Затем подбираю под- 
ходящий упор под тормозную педаль, со- 
ответствующий этому ее положению, и, 
повторив разгон, отмечаю обороты при 
торможении до этого упора. Проделы- 
ваю то же на втором колесе. Равенство 
оборотов при торможении колес с доста- 
точной точностью свидетельствует о ра- 
венстве тормозных сил. 

Московская область, 

Королев С. ПАВЛИЧЕНКО 


ЛУЧШИЕ СОВЕТЫ ПРОШЛЫХ ЛЕТ 



Узлы 


Дорожка для подкладыва- 
ния под колесо. 


Если автомобиль с цепями противо- 
скольжения на колесах застрял в грязи 
или снегу, то цепи помогут только быстрее 
и глубже зарыться. Я предпочитаю возить 
с собой две 

дорожки дли- 

ной 1,2-1 .4 м 
(см. рис.), ко- 
торые под- 
кладываю 
под ведущие 
колеса. 

Кольца высотой 30-35 мм напилил 
из дюралевой трубы диаметром 80 мм с 
толщиной стенки 2.5 мм. В каждом коль- 
це просверлил четыре отверстия под ка- 
проновый шнур диаметром 5 мм. Все 
острые кромки скруглил. 

С одного конца дорожки закрепил 
кольца меньшей высоты (25 мм), чтобы лег- 
че было подсунуть их под колесо и втоптать 
в землю. Возможно, для машин намного тя- 
желее “Таврии" - скажем, “Волги” и т. г. - 
нужны будут кольца попрочнее - большего 
диаметра и с большей толщиной стенки. 
Мурманск С. ЛАШКО 


Свечи у двигателя “Москвич-412” (и 
многих других) расположены в углублениях, 
и на машине их приходится вворачивать на 
ощупь. Случается, из-за перекоса свеча 
идет не по резьбе - три-четыре нитки в гнез- 
де оказываются поврежденными. Потом 
ввернуть правильно 
свечу не удается. 

Чтобы попра- 
вить резьбу, обыч- 
но снимают головку 
и метчиком прохо- 
дят отверстие из 
камеры сгорания. 

Этой большой де- 
монтажной работы 
позволит избежать 
специальный инст- 
румент, показан- 
ный на рисунке. Его 
основание - корпус от “москвичовской” 
свечи (изолятор и электроды удалены), 
нижняя часть которого пропилена так, что 
в сжатом состоянии свободно проходит в 
отверстие. 


Собранное приспособление вставляют 
в свечное отверстие до упора, затем, по- 
степенно подтягивая конус гайкой Мб и по- 
ворачивая немного корпус влево-вправо 
свечным ключом, совмещают резьбу при- 
способления с резьбой отверстия. Остает- 

ся вывернуть 
приспособление, 
и оно на своем 
пути исправит по- 
врежденные нит- 
ки. Чтобы струж- 
ка не попала в ка- 
меру сгорания, 
предварительно 
нанесите на резь- 
бу “метчика” тон- 
кий слой графи- 
товой смазки. 

Таким способом можно восстанавли- 
вать резьбу под свечи в разных двигателях ' 
с алюминиевыми головками цилиндров, в 
том числе мотоциклетных. 

Астраханская область, А. ЕРОФЕЕВ, 
Ахтуба А. ЛЕВИЦКИЙ 
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Приспособление для ис- 
правления резьбы: 1 - 
гайка Мб; 2 - шайба; 3 - 
втулка; 4 - основание; 5 - 
распорный конус. 
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в “Жигулях” с завидной регулярно- 
стью перестает работать система ЭПХХ - 
окисляется (ржавеет) сердечник электро- 
клапана. При каждом закрытии клапана в 
корпус поступает немного горячего и порой 
влажного воздуха из подкапотного про- 
странства, а фильтр из войлока, располо- 
женный на направляющей соленоида, не в 
состоянии долго задерживать влагу. Поэто- 
му на многих автомобилях с этой системой 
через 10-15 тыс. км клапан отказывает. Тог- 
да водители соединяют экономайзер холо- 
стого хода со всасывающим коллектором на- 
прямую, минуя злополучный клапан. А зря. 





'Опель 2 литра”, 1937 г. 


I 


Немецкое качество на американской подвеске. 


Сергей КАНУННИКОВ. 
Фото Владимира Трусова 



^ о 

Электропневмоклапан: 1 - корпус; 2 - электри- 
I ческие контакты; 3 - колпачок; 4 - фильтр. 


За 110 тыс. км пробега мне пришлось 
менять клапан всего один раз, потому что 
через каждые 5-10 тыс. км снимаю защит- 
ный резиновый колпачок на торце клапана и 
смачиваю фильтр жидкостью типа ѴѴО-40 
(или двумя-тремя каплями масла прямо со 
щупа двигателя). Этого вполне достаточно. 
Московская область, 

Сергиев Посад д. хоЛИН 


Купив в 1 928 году фирму “Опель", ру- 
I ководство концерна “Дженерал моторе” 
постепенно стало американизировать не- 
мецкие модели. Это касалось не только 
дизайна, но и элементов конструкции. 

В 1934-м начали выпуск “Опеля 2 лит- 
ра . Двигатель автомобиль унаследовал 
от предшественника, но прежний нижне- 
клапанный агрегат объемом 1,8 л “разду- 
ли” на 200 “кубиков”, и теперь при 3300 
об/мин он развивал 36 л. с. Стремясь при- 
дать этим недорогим машинам заокеан- 
ский комфорт и одновременно заботясь об 
унификации узлов и агрегатов, “джиэмов- 
цы настояли на внедрении независимой 
передней подвески “Дюбоне”. На ней мы и 
остановимся чуть подробнее. 

Балка моста с двумя шкворнями на 
концах выглядела в точности так же, как и у 
зависимой подвес- 


элементы подвески. А теперь посмотрите: в 
этой конструкции к неподрессоренным мас- 
сам. кроме собственно колеса и тормозных 
механизмов, можно отнести лишь единст- 
венный кованый рычагі Даже рулевая тяга, 
прикрепленная непосредственно к цилинд- 
ру-корпусу, на неровностях дороги не пере- 
мещалась. 

Непривычно были решены и тормоза 
автомобиля. Тормозной щит соединялся с 
цапфой не болтами, как на большинстве 
других машин, а опирался на нее... через 
подшипник! Усилие же воспринимал до- 
полнительный реактивный рычаг, парал- 
лельный рычагу подвески. Крепился он 
все к тому же цилиндру. Такое решение 
позволяло сохранять вертикальное поло- 
жение щита при ходе подвески и, что бо- 
лее важно, почти исключить клевки маши- 
ны при резком торможении. 

Подвеска “Дюбоне” обеспечивала при- 
личную плавность хода, была компактна. 


Вдали от жилья в лесу “кончился” гид- 
равлический привод сцепления на ста- 
ром “Москвиче”. Починить его было не- 
возможно, поэтому вышли из положения 
доступным способом. 

Под днищем машины отсоединили от 
рычага стояночного тормоза трос вместе с 
уравнителем и привязали их веревкой, что- 
бы на дороге ни за что не цеплялись. Затем 
стальной проволокой длиной около 50 см 
соединили рычаг стояночного тормоза с 
вилкой выключения сцепления. Теперь 
муфтой сцепления можно было управлять, 
поднимая рычаг вверх (сцепление выклю- 
чено) и опуская вниз (включено). Получи- 
лось что надо - без труда доехали до дома. 
Северодвинск д. ГАДУЛИН 


ки. Только крепи- 
лась она не к пру- 
жинам или рессо- 
рам, а непосредст- 
венно к раме (или 
подрамнику кузо- 
ва). А вот те самые 
шкворни соединяли 
с балкой отнюдь не 
обычные поворот- 
ные цапфы, а куда 
более сложную кон- 
струкцию. Выгляде- 
ла она так (см. рис.). 
Двуплечий (!) рычаг 



Механизм подвески 
“Дюбоне”: 1 - кор- 
пус; 2 - ушки 

шкворня; 3 - ры- 
чаг; 4 - игольчатый 
подшипник; 5 - пру- 
жина; 6 — ііяок порш- 
ня; 7 - клапаны. 


Рычажки включения указателей пово- 
рота и дальнего света в подрулевом пере- 
ключателе “Волги” ГАЗ-311 о нередко ломают- 
ся. особенно зимой. Чтобы этого не случи- 
лось. я залил в полости с внутренней их сто- 
роны эпоксидный клей. Теперь рычажок не 
сломать, даже когда переключатель заедает. 
Мончегорск В. ГАСАНОВ 


подвески с одной стороны завершался осью 
колеса, а другой выходил в цилиндрический 
корпус размером с крупную консервную бан- 
ку (естественно, более толстостенный). Вну- 
три корпуса располагалась пружина, в чаш- 
ку которой и упирался рычаг. Вся полость 
была заполнена маслом, но не только затем, 
чтобы смазывать игольчатые подшипники 
оси рычага. Оно одновременно служило 
амортизаторной жидкостью; внутри пружи- 
ны монтировали поршень (шток связывал 
его с чашкой пружины) и трубку-цилиндр с 
двумя клапанами. Таким образом, узел сов- 
мещал в себе и упругий, и амортизирующий 


достаточно проста в производстве и экс- 
плуатации. Ее ставили на автомобили еще 
одного дочернего предприятия “Джи-Эм” - 
английские “воксхоллы”, а в несколько из- 
мененном виде - на “шевроле” и -‘понтиаки”. 

Наши автомобилисты-ветераны хоро- 
шо помнят эту конструкцию. Не только по 
трофейным “опелям”, но и по “Москвичу- 
400" - копии предвоенного “Кадета". На 
отечественном бездорожье заокеанская 
конструкция зарекомендовала себя проч- 
ной и надежной, а вместо официального 
“подвеска Дюбоне" ее частенько по-домаш- 
нему называли “подвеской на поросятах”. 
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ОБОРУДОВАНИЕ 

ЦЕПЛЯЕМСЯ 
К “ДЕСЯТКЕ” 


Олег БУДКИН. Технический центр 
ЗР “Тушино” 
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Фаркоп для российского автолюби- 
теля - вещь архиважная. Тем более, 
если крыша у машины не приспособле- 
на для установки багажника. Это у них 
там на “мерседесах” картошку с вилл не 
возят. А у нас автомобиль должен и 
владельца к ресторану, и навоз на дачу 
доставить. К тому же фаркоп защищает 
хрупкую пластиковую корму. 

Тягово-сцепное устройство фирмы 
“Трейлер” на сегодняшний день единст- 
венное, прошедшее в Госстандарте 
России сертификацию, а значит, соот- 
ветствующее требованиям наших нор- 
мативов. Более того: с АО “АвтоВАЗ” 
согласованы места крепления устрой- 
ства к автомобилю. 

Технические данные его таковы: 
диаметр шара - 50 мм; статическая на- 
грузка на шар - не более 50 кг; допусти- 
мая полная масса буксируемого прице- 
па с тормозами - не более 1000 кг; без 
тормозов - не более 400 кг. 

Из специального инструмента пона- 
добится дрель со сверлом на 12,5-13 мм. 

Работаем вдвоем и лучше на подъ- 
емнике. На эстакаде или канаве трудно 
протиснуть дрель между полом и лон- 
жероном автомобиля. 

Отсоединяем аккумуляторную ба- 
тарею, освобождаем багажник, снима- 
ем обивку его полика и отгибаем зад- 
нюю обивку вверх. 

Прижимаем устройство кронштей- 
нами и направляющими пластинами к 
лонжеронам автомобиля и продвигаем 
его назад до упора. 



Сквозь отвер- 
стия крон- 
штейнов свер- 
лим два от- 
верстия (слева 
и справа) диа- 
метром 12,5- 
13 мм. 



вающую пластину болт, вставляем его в 
просверленный лонжерон, надеваем 
пружинную шайбу, наживляем гайку 
(весь крепеж входит в комплект)... 



...и ключом 
“на 19" притя- 
гиваем уст- 
ройство к 
лонжерону. 



...и еще два - из багажника, используя усилива- 
ющую накладку как кондуктор, чем исключаем 
несовпадение отверстий из-за увода сверла. 



Вставляем в отверстия болты и ключом “на 19" 
окончательно затягиваем все четыре гайки крепле- 
ния устройства к кузову, а помощник ключом 
“на 17' удерживает головки болтов. 


-ВоимиСилами 
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Накерниваем центр отверстия в полу багажника - 
примерно там, где указано на фото, -для выхода 
пучка проводов. Тем же сверлом делаем это от- 
верстие. 



Тремя болтами укрепляем на устройстве штеп- 
сельную розетку. 



ЭКСПЕРТИЗА 

“АЛЕКСУ”: 
ПРИВЕТ С 


Чтобы реализовать свои идеи, отечественному изобретателю подчас 
приходится брать “ненашенский” псевдоним. Наборы инструмента 
“Алекс Систем” исследуют Михаил КОЛОДОЧКИН и Вадим КРЮЧКОВ. 


В России возможно практически все, кроме одного - изобретатели у нас не 
переведутся никогда. Ни в одной другой стране инженер, мечтающий получить 
позапрошлогоднюю зарплату, не станет изобретать “ключ торцевой с внутрен- 
ним шестигранником двусторонний шарнирный трещоточный” (фото 1), а здесь - 
станет! Впрочем, изобрести - это самое простое, зато от получения патента до 
внедрения у нас - как пешком до Китая, вернее - до Тайваня... Именно там при- 
обрели лицензию на российскую “трещотку” и организовали ее серийное произ- 
водство. Но поскольку ключ без сменных головок и прочих “прибамбасов” нико- 
му не нужен, то появление российско-тайваньского набора “Алекс Систем” (фо- 
то 2) было вполне естественным. А коль появились торцевые ключи, то почему 
бы не освоить и комбинированные (фото 3) - ведь какая фирма не мечтает о 
расширении модельного ряда. Именно эти два набора и стали участниками на- 
шей очередной экспертизы. 


Пропускаем 
пучок прово- 
дов сквозь 
отверстие в 
полу багаж- 
ника и зачи- 
щаем концы 
проводов. 




Чтобы соединить провода устройства со штатны- 
ми, делаем на них кольцевые зачистки. 



Подматыва- 
ем провода 
устройства к 
штатным со- 
гласно схеме 
(по цветам) и 
изолируем 
соединения. 


Я ХОЧУ ИЗМЕРИТЬ СВОЙ РОСТ! 

Мультипликационный попугай за- 
просто определил геометрические пара- 
метры удава. Начнем и мы нашу экспер- 


Изюминка “трещотки" - самозаклинивающееся 
зубчатое зацепление, обеспечивающее жесткую 
стыковку головки и шарнирной части. Похожее 
решение используется в зубчатых муфтах - там 
тоже передается большой момент. 

тизу с измерения размеров “алексов” 
Получилось следующее. 

Комбинированные гаечные ключи 
дружно продемонстрировали эдакую 
вольную трактовку действующих нор- 
мативов - как наших, так и ОІМ. Ширина 
открытого и кольцевого зевов выдер- 
жана безукоризненно - не провалился 
ни один ключ! Поэтому о надежности 
“захвата” граней болтов и гаек можно не 
беспокоиться. А вот с толщиной у “але- 
ксов” неувязка - все открытые зевы, а 
также некоторые из кольцевых не укла- 
дываются в стандарты. В частности, 
толщина открытого зева 10-миллимет- 
рового ключа составила 5,9 мм, хотя по 


ГОСТу этот размер не должен превы- 
шать 4,6 мм, а по ОІМ - 5 мм. В узкий 
паз таким ключом не залезть. 

Кардан, удлинители и патенто- 
ванная “трещотка” оказались “пра- 
вильного” размера. А вот сменные го- 
ловки переняли у ключей тенденцию к 
излишней полноте - гайку, располо- 
женную на поверхности, они схватят 
надежно, а в узкий колодец не проле- 
зут. Похоже, что создатели “алексов” 
пошли на подобные нарушения стан- 
дартов, дабы обеспечить своему ин- 
струменту заведомо высокие прочно- 
стные характеристики. Скоро мы вы- 
ясним, насколько им это удалось. Но 
сначала измерим... 

Универсальный набор - цена 1200-1500 руб. 
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ТВЕРДОСТЬ 

Твердость - это золотая середина 
между мягкостью и хрупкостью. Посмо- 
трим, отыскали ли ее "алексы” - резуль- 
таты замеров выбранных представите- 
лей приведены в таблице. 

Из полученных данных следует, что 
некоторую “мягкость" характера в се- 
мействе “алексов” проявляет только уд- 
линитель, не дотянувший до нормы 
примерно четыре единички. Остальные 
инструменты еще раз продемонстриро- 
вали, что созданы для работы, а не для 
показухи. Осталось самое интересное - 
оценить... 

ПРОЧНОСТНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 

Из всех “алексов” только патенто- 
ванная “трещотка” вызывала сомне- 
ния в исходе испытаний. Прочность 
комбинированных ключей и головок 
ощущалась даже на глаз, а кардан- 
ный шарнир, напротив, был обречен 
на полный провал заранее... В памяти 



Набор комбинированных ключей - цена 900- 
1000 руб. 


были еще свежи воспоминания о не- 
давних испытаниях 11 подобных 
карданов (ЗР, 1999, № 6), а потому 
одного только взгляда на запрессо- 
ванную ось, заменяющую рекомен- 
дованную международным стандар- 
том двустороннюю стягивающую за- 
клепку, было достаточно для пред- 
сказания летального исхода. Так оно 
и получилось, однако обо всем по 
порядку. 

Честь комбинированных ключей 
отстаивали два их представителя - 
13x13 и 17x17 мм. Минимальный ис- 
пытательный крутящий момент оба 
выдержали играючи - как открытым, 
так и кольцевым зевом. Так же легко 
оба ключа продемонстрировали со- 
лидный запас прочности, превысив 

5 СвоимиСвлами 


требования стандарта в три с лишним 
раза. Доводить ключи до полного раз- 
рушения не стали, но отметили, что 
инструмент остается работоспособ- 
ным даже тогда, когда стартовая от- 
метка нагрузки была превышена при- 
мерно в четыре раза. 

Две взятые наугад сменные го- 
ловки “отработали” с запасом прочно- 



сти соответственно 1,21 и 1,36 - нор- 
мально. Незначительная остаточная 
деформация появилась при полутор- 
ном превышении требований стандар- 
та. Настала очередь “трещотки” 

Минимальный испытательный кру- 
тящий момент 390 Н-м ключ выдержал 
спокойно - как с упором на рукоятку, 
так и с упором на стержень, вставляе- 
мый как рычаг в отверстие сбоку. Уве- 
личиваем нагрузку дальше - при 
599 Н-м стержень неожиданно "по- 
плыл”: его запас прочности оказался 
равным 1,53. Самая примитивная “же- 
лезка” из всего набора могла бы и пе- 


II РЕЗУЛЬТАТЫ ЗАМЕРОВ 


Наименование образца 

ТЬердость, 

Требования 

инструмента 

нвс 

ГОСТа 

Ключи гаечные комбинированные: 



8x8 (рабочая чааь и рукоятка) 

46-47 


13x13 (рабочая часть и рукоятка) 

46^8 

40-45 

19x19 (рабочая часть и рукоятка) 

47-49 

24x24 (рабочая часть и рукоятка) 

48 


Сменные головки: 



10 мм 

44 


14 мм 

46 

46.5-51,5 

24 мм 

48-49 

32 мм 

46-47 


Переходники “шестигранник-квадоат 

46^8 

46.5-51,5 

Стержень для поворота 

46-48 

46,5-51.5 

Удлинитель 

40-43 

46,5-51,5 

Ключ торцевой с внутренним шести- 
гранником двусторонний шарнирный 

трещоточный: 

1 


головки 

47-49 

46.5-51,5 

рукоятка 

46-48 



режить своего патентованного госпо- 
дина... Дальше работаем с упором на 
рукоятку - незначительная пластиче- 
ская деформация в шарнире появи- 
лась только при моменте 662 Н-м. За- 
пас прочности ключа оказался равен 
1,7 - прекрасный результат. 

Кардан стал единственной “лож- 
кой дегтя” Вместо 284 Н-м, требуемых 
согласно ОІН, или хотя бы 270 Н-м, 
требуемых ГОСТ, шарнир начал де- 
формироваться уже на отметке 79 Н -м, 
а при 207 Н-м появились значительные 
упруго-пластические деформации. 
Дальнейшее увеличение момента при- 
вело к тому, что изображено на фото 4. 



Симпатичный ключ - а где страна-производи- 
тель? 


Огорченные создатели “алексов” уве- 
ряли, что еще недавно в их кардане 
использовалась “правильная” двусто- 
ронняя заклепка, которую заменили на 
ось из соображений экономии. Что ж, 
предстоит обратная замена - для того 
и экспертиза. 

Подведем итоги. В целом комп- 
лект “Алекс Систем” по ряду параме- 
тров стандартам не соответствует. 
Есть и другие проблемы - инструмент 
не содержит никаких упоминаний о 
стране-производителе (фото 5). Но 
отбросим формализм. Г воздь набора 
- "трещотка” - заслуживает только 
похвалы. Оригинальная идея, гра- 
мотное исполнение, великолепные 
показатели. Решена и иная задача - 
перед нами инструмент, сочетающий 
в себе российскую надежность с вос- 
точной “завлекательностью” - сим- 
патичные наборы хочется купить за 
один только внешний вид. Добавим, 
что стоимость “алексов” вполне поз- 
воляет это сделать. 

Редакция благодарит 
центр сертификации 
АНО ЦС “Инструмент” 
при АО “ВНИИинструмент” 
за помощь в подготовке статьи. 
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РЕМОНТ 

“ВОЛГА”: ИСПРАВЛЯЕМ ОСАНКУ 


Владимир АРБУЗОВ. Технический центр ЗР “Можайский” 


Рессоры “волг“ прочны и долговеч- 
ны. Сломать их не так-то просто, но 
есть другая беда - со временем они 
проседают, изнашиваются резиновые 
втулки, стираются противоскрипные 
шайбы. Машина начинает цеплять бен- 
зобаком и задним бампером за каждый 
бугорок на проселочных дорогах. Пора 
браться за ремонт. 

Работу выполняем на подъемнике 
или на канаве. Инструмент - из набора 
водителя. Под передние колеса ставим 
упоры, поднимаем домкратом заднюю 
часть автомобиля и снимаем колесо. 



Ключом “на 19” отворачиваем четыре гайки 
стремянок. 



Ставим под 
тормозной 
барабан 
опору и опу- 
скаем на нее 
автомобиль. 



Ключом “на 
12” завора- 
чиваем два 
болта М8 
в шайбу пе- 
ре днего 
пальца... 



и, удерживая палец от проворачивания, ключом 
“на 22" отворачиваем его гайку. 




Ключом “на 
22“ отвора- 
чиваем гайку 
нижнего 
пальца зад- 
ней проуши- 
ны рессо- 
ры... 




Плоской 

монтажкой 

отжимаем 

серьги... 


...и снимаем 
их. 




Снимаем накладку рессоры и отводим в сторону Заворачиваем болты в чашку пальца до упора и 

вместе с амортизатором. вынимаем его. 



Снимаем рессору. 
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Снимаем с рессоры накладки и резиновые по- 
душки. 


Ключами 
“на 1Т и 
“на 14” 
развора- 
чиваем 
централь- 
ный болт. 



Разгибаем 
хомуты и 
вынимаем 
изношен- 
ные проти- 
воскрип- 
ные шайбы. 

Листы рессоры очищаем, смазыва- 
ем графитовой смазкой и собираем, ус- 
тановив новые противоскрипные шайбы. 

Новые резиновые втулки не долж- 
ны проворачиваться в ушке рессоры и 
на пальце. 




Изношен- 
ные метал- 
лические 
втулки за- 
меняем на 
новые. 


Резиновые втулки промываем в 
бензине и тут же, пока не высохли, ус- 
танавливаем. Если диаметр пальцев 
рессор в изношенном месте стал мень- 
ше 15,5 мм, заменим их новыми. 

Подлежат замене и резиновые по- 
душки, если они разрушены по краям 
из-за чрезмерной затяжки стремянок. 

При установке рессоры на машину 
гайки пальцев сначала только наживляем. 
Затем, подняв автомобиль, затягиваем 
стремянки и, поставив его на колеса, 
окончательно затягиваем гайки пальцев. 


“НИВА”: 

СОБИРАЕМ 
КУЛАК И СТУПИЦУ 



Владимир АРБУЗОВ. Технический центр ЗР “Можайский 


ВАЗ-2121, 21213, 21218, 2129, 2131 


Разобрать ступицу и поворотный 
кулак на “Ниве” - дело хоть и хлопотное, 
но нехитрое. Сложнее собрать, да так, 
чтобы не осталось “лишних” деталей, а 
узел заработал лучше нового. 

Если сначала в повороте, а вскоре и 
на прямой от переднего колеса исходит 
скрежещущий звук, значит, пришло 
время “разбирать - собирать” 

Основная неисправность - износ 
посадочных мест подшипников на по- 
воротном кулаке и ступице. Ремонт 
этих поверхностей наплавкой и после- 
дующей расточкой трудоемок и зачас- 
тую безрезультатен. Стенки деталей 
тонкие - при нагреве их коробит. Вы- 
годней ступицу и кулак заменить новы- 
ми. При покупке обязательно проверим 
гнезда подшипников. Последние долж- 
ны входить на свои места от руки, но 
плотно. Если посадка прослаблена или, 
наоборот, слишком тугая, попросите 
заменить ступицу. Одновременно стоит 
купить новые манжеты, гайку ступицы 
и баночку “Литола” 



Ставим защитный кожух и заворачиваем винт его 
крепления. 



Двумя болтами приворачиваем рычаг поворот- 
ного кулака. 

Теперь займемся ступицей. Если она 
нового образца, на ней есть пыльник. 



Вставляем в поворотный кулак с обеих сторон 
наружные кольца подшипников и. слегка осадив 
их молотком, досылаем до упора. 


Снимем его и 
примерим на 
поворотный 
кулак. Зазор 
по внутренне- 
му диаметру - 
около 1 мм. 




Устанавли- 
ваем пыль- 
ник в сту- 
пицу и за- 
керниваем 
по краям. 


7 


Оо имиСбле 
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Надеваем 
на ступицу 
тормозной 
барабан. 


8 


^ г.}) 

- 1 


Вставляем “колесные” болты и осаживаем их 
молотком до упора. 



Наворачиваем на эти болты гайки и слегка подтя- 
гиваем их. 


Заложив в 
подшипник 
“Литол”, ус- 
танавлива- 
ем его на 
место, 
сверху 
кольцо и 
манжету. 




Досылаем 
манжету 
молотком 
до упора. 



Если ступица ста- 
рого образца - на- 
деваем пыльник на 
поворотный кулак. 
(По наружному 
диаметру он дол- 
жен входить в сту- 
пицу с зазором 
около 1 мм.) 




Устана- 
вливаем 
с у п - 
порт... 


Смазываем манжету “Питолом” и вставляем сту- 
пицу в кулак. 


Закрепляем ку- 
лак в тисках и 
аккуратно оса- 
живаем ступицу 
до упора. 




Закладываем смазку во внутренний подшипник и 
устанавливаем его на место. 



Аккурат- 
но досы- 
лаем под- 
шипник 
до упора. 


...и ключом 
“на 13” за- 
ворачиваем 
его винт. 




Устанав- 

ливаем 

пыльник 

суппорта. 



Ключом “на 1Т заворачиваем два винта крепле- 
ния суппорта. 


Теперь ступицу в сборе с кулаком 
можно ставить на машину. Особое вни- 
мание - посадке подшипников. Наруж- 
ные кольца устанавливаются с натягом. 
Ступица во внутренние кольца - не- 
большим усилием от руки. 
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ОСНАСТКА 

для РЕМОНТА КАРДАННОГО 
ШАРНИРА “ЖИГУЛЕЙ” 

Обычная для владельца “Жигулей” работа, которую многие называют 
“заменой крестовин”, требует от исполнителя не только соответствующей 
квалификации, но и соответствующих приспособлений. В противном 
случае возможны дорогостоящие ошибки. 

Рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Как правило, ремонт карданного 
шарнира сводится к замене крестовины 
с игольчатыми подшипниками и их уп- 
лотнениями. Шарнир полностью разби- 
рают, выпрессовывая подшилники. Эта 
операция - если исходить из принципа 
“ломать - не строить!” - многим кажется 
самой простой, тем более что иногда 
шарнир можно моментально разобрать 
известным (варварским!) способом - 
ударяя вилками о край стальной эста- 
кады. Если подшипники сидят в про- 
ушинах почти без натяга (как правило, 
после неоднократных и безграмотных 
“ремонтов”), то при ударе они запросто 
вылетают вон - и дело сделано! При 
нормальной же посадке, то есть с натя- 
гом 0,005-0,038 мм, их приходится вы- 
прессовывать. Дело может осложнить 
коррозия деталей - и порой выпрессов- 
ка требует таких усилий, каковые не 
всякий пресс выдержит. Между прочим, 
приспособление, с которым мы позна- 
комили вас в августовском номере жур- 
нала за 1996 год, потребовалось осно- 
вательно усилить. Последний вариант 
вы видите на рисунках. 

Кстати, даже работая подобным 
приспособлением (не говоря уже о мо- 
лотке и выколотках), полезно помнить 
следующее: 

- До разборки любым надежным 
способом, например краской, отметьте 
исходные положения вилок карданных 
шарниров, чтобы после замены деталей 
новыми взаимное положение всех трех 
частей карданного вала сохранилось. 
Дело в том, что вал отбалансирован в 
собранном виде, после чего переста- 
новка его составляющих может привес- 
ти к росту вибраций на высоких оборо- 
тах - и тогда на самых “ходовых” скоро- 
стях на высшей передаче карданный 
вал сильно гудит. Между прочим, по- 
добная ошибка - не редкость. Если вил- 
ки не были помечены и вибрации дейст- 
вительно возросли, то после этого вер- 
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нуть вал к исходному, отбалансирован- 
ному состоянию в условиях гаража до- 
вольно сложно - придется эксперимен- 
тировать с четырьмя вариантами его 
сборки. Или, что ничуть не проще, де- 
лать специальный стенд для контроля 
балансировки. 

- Прежде чем приступать к разбор- 
ке, очистите от грязи и ржавчины вы- 


ступающие из проушин поверхности 
подшипников, иначе при их выпрессов- 
ке (рис. 1) ржавчина может резко увели- 
чить нагрузки на приспособление. 

Любым способом отметьте, в какой 
канавке стояло каждое стопорное 
кольцо, чтобы при сборке кольца попа- 
ли на их прежние места. Снимая кольца, 
особенно когда нет специальных кле- 
щей, остерегайтесь чрезмерно их де- 
формировать - они легко ломаются. 
Сняв стопорные кольца, тщательно 


очистите от грязи и ржавчины отверстия 
в проушинах шарниров и канавки под 
кольца. 

По мере обмятия канавок расстоя- 
ние между их наружными стенками для 
каждой пары соосных отверстий не 
должно превысить 64,36 мм, иначе да- 
же при самых толстых стопорных коль- 
цах (1,62 мм) не удастся обеспечить тре- 
буемый осевой зазор крестовины - в 
пределах 0,01-0,04 мм. Больший зазор 
сделает негерметичными уплотнения 
подшипников. (Напомним: стопорные 
кольца поставляют толщиной от 1,50 до 
1,62 мм “шагом” через 0,03 мм.) 

Заметьте: при выпрессовке под- 
шипника 4 (см. рис. 1) вниз, к центру 
шарнира, вместе с ним перемещается 
вся крестовина со второй вилкой (гори- 
зонтальной, на рисунке не показанной). 
После того как верхний подшипник 
выйдет из проушины, снимите его с ши- 
па крестовины - и у вас появится воз- 


можность извлечь крестовину из ниж- 
него подшипника, тем самым полностью 
отсоединив первую вилку от шарнира. 
Остается выпрессовать из нее (снова к 
центру вилки!) оставшийся нижний под- 
шипник. 

Некоторые, “перестаравшись”, пы- 
таются сразу выпрессовать оба под- 
шипника, не думая, что при этом га- 
рантированно сминаются (“на выброс”) 
обоймы уплотнителей оставшихся 
подшипников. 

оимиОламн 
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Рис. 1. Выпрессовка подшипника карданного шарнира: 
1 и 4- подшипники; 2 - уплотнения; 3 - вилка; 5 - винт; 
6 - гайка; 7 - скоба; 8 - планка. 


^ , ,1.5x45° 
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опасными “подходя- 
щими” ключами-го- 
ловками. Порядок 
действий с нашим 
приспособлением та- 
ков (рис. 2). Устано- 
вив на шипы кресто- 
вины 2 уплотнения, 
вводим ее в вилку 3, 
после чего на верхний 
шип устанавливаем 
подшипник 4. (Наде- 
емся, что внутри дос- 


Если при каких-то манипуляциях 
один из подшипников окажется смещен 
в отверстии проушины к центру вилки, 
выпрессовывать его в обратном напра- 
влении не следует. Кстати, таким обра- 
зом кое-кто пытается “запрессовывать” 
новые подшипники! Со стороны доныш- 
ка подшипник не имеет заходной фаски, 
вилка же (см. рис. 1) в продольном се- 


таточно смазки и все 
иглы на своих местах.) Теперь, поддер- 
живая крестовину винтом-упором 1 в 
верхнем положении, винтом 5 прижи- 
маем подшипник к торцу верхнего шипа 
крестовины. Это избавляет от многим 
известной беды, когда при работе мо- 
лотком хотя бы одна игла, выпав, вста- 
ет “наперекос” и при дальнейшей за- 
прессовке дело доходит даже до по- 



чении клинообразная, поэтому при та- 
кой “запрессовке” подшипник перека- 
шивается и начинает снимать стружку 
со стенок отверстия проушины. И вилка 
приходит в негодность. 

Запрессовка новых подшипников - 
наиболее ответственная часть работы, и 
неопытный механик может наделать 
здесь ошибок, особенно если применя- 
ет подручный инструмент - традицион- 
ный молоток и примитивные выколотки, 
часто заменяемые неудобными и даже 


ломки подшипника. Вам же остается, 
постепенно отворачивая винт 1 , винтом 
5 запрессовывать в вилку подшипник. 
Когда он, продвигаясь в отверстие про- 
ушины, освободит канавку, запрессовку 
прекращаем и устанавливаем стопор- 
ное кольцо. Теперь, прижимая кресто- 
вину к запрессованному подшипнику, 
перевертываем вилку на 180° (поста- 
равшись не помять при этом обоймы 
уплотнений!). 

Аналогично запрессовываем вто- 
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СвоимиСаш-Мн 


рой подшипник. Затем еще дважды вы- 
полняем эту операцию на другой вилке. 

Некоторым, вероятно, покажется 
более приемлемым работать, закрепив 
приспособление в надежных тисках. В 
этом случае к скобе 7 приспособления 
стоит приварить планку 8 (см. рис. 1). 

После сборки шарнира полезно 
сделать следующее. Чтобы исчезли 
лишние зазоры между подшипниками и 
стопорными кольцами, вилки “обстуки- 
ваем” молотком с пластмассовым бой- 
ком так. чтобы усилие от одной вилки 
передавалось на подшипники другой и 
наоборот. Одновременно появятся за- 
зоры между торцами шипов и донышка- 
ми подшипников - при этом смазка в 
сверлениях шипов тоже включится в 
работу. 

Особое внимание - стопорным 
кольцам, их собственной надежности 
(деформации, изломы и ржавчина не- 
допустимы) и надежности их посадки в 
канавках. В некоторых случаях кольца, 
при несерьезном к ним отношении, вы- 
летали из своих канавок и крестовина 
под действием инерционных сил, вы- 
званных вращением карданного вала и 
вибрациями, сдвигала освободившийся 
подшипник на 1,5 мм и больше. Задний 
карданный шарнир становился при этом 
источником сильного гула, который не- 
возможно не услышать. Передний кар- 
данный шарнир шумит слабее. 

Многие, заменяя крестовины, 
пользуются подручными средствами. 
Скажем, автослесари-профессионалы 
очень ловко управляются одним лишь 
молотком. Как ни странно, такое боль- 
ше оправдано именно для них, чем для 
вас! Обслуживая ежедневно множест- 
во автомобилей, человек способен 
приобретать исключительные навыки - 
мир не без виртуозов! Но технология не 
может быть массовой, если основана 
на чьих-то исключительных талантах, 
доступных далеко не многим... Нео- 
пытный же автолюбитель, действуя 
примерно таким же молотком, в луч- 
шем случае портит детали, а в худшем 
- калечится сам. Мы показали, как эту 
работу можно сделать без какого-либо 
риска для рук. глаз или кошелька... - и 
при этом гарантировать такое ее каче- 
ство, которым многие представители 
сегодняшнего “сервиса” ударники мол- 
ниеносного труда, похвастаться не мо- 
гут. Им же не важно, как долго еще 
прослужит ваш карданный вал - на ху- 
дой конец, к ним вы приедете и для 
полной его замены! 
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САМОПАЛ 

ЗАСТЕКЛИМ ИНОМАРКУ 


Владимир АРБУЗОВ. Технический центр ЗР “Можайский” 


Казалось бы, заменить разбитое стекло - дело нехитрое, но владельца иномарки эта процеду- 
ра может оставить чуть ли не без штанов. Так, за маленькое треугольное стеклышко задней двери 
нашей ‘Тойоты” в магазине запросили 80 долларов! Избежать больших затрат можно двумя спосо- 
бами. Первый - сделать из оргстекла, вот только со временем оно мутнеет и легко царапается при 
мойке. Второй - из ветрового триплекса от отечественной машины - более надежен. Нужно лишь 
подобрать на нем участок подходящей кривизны. Технология работы не столь сложна. 

В качестве исходного материала подойдут автобусные стекла, “жигулевские” “москвичов- 
ские”... - всегда можно найти подходящее. К тому же вовсе не обязательно покупать целое 
стекло. Сойдет и с трещинами - был бы целый кусок достаточных размеров. 



Приложив к проему лист плотного 
картона, размечаем шаблон. 



Вырезаем его и тщательно подгоня- 
ем к проему. Зазор по периметру - 
около 1 мм. 


Если шаблон вырезать 
точно по размеру штатного 
стекла, самодельное может 
не войти. Триплекс, как 
правило, толще. 



Сдвинув уплотнитель двери, отво- 
рачиваем верхний винт крепления 
направляющей. 



Снимаем обивку двери и отворачи- 
ваем нижний винт направляющей. 



Извлекаем направляющую из двери. 


Работы до этого момента 
на разных машинах могут раз- 
личаться в мелочах, но цель их 
одна - извлечь ту деталь, по 
которой можно подобрать кри- 
визну стекла. В большинстве 
случаев это направляющая. 



Прикладывая направляющую к сте- 
клу, находим на нем участок подхо- 
дящей кривизны. 



Фломастером размечаем по шабло- 
ну контур будущего стекла... 



...и обводим его стеклорезом. 



комыи 
стекла 
ность брака. 


Лучше, если эту 
часть работы сде- 
лает человек, зна- 
с резкой оконного 
- меньше вероят- 



Перевернув стекло и оперев вогнутую 
сторону о нежесткий упор (стопку 
книг, мешочек с песком), прорезаем 
его с обратной стороны. Разрезы обе- 
их сюрон должны строго совпадать. 



Обстукиваем стекло с обеих сторон 
по линиям разрезов, пока на них не 
появятся трещины. 



Слегка разогреваем линию разреза 
пламенем свечи и, чуть надломив сте- 
кло, открываем доступ к пластиковой 
пленке, склеивающей слои стекла. 
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Тонким ножом или бритвенным лез- 
вием разрезаем ее. 



Наждачным камнем под струей во- 
ды опиливаем кромки вырезанного 
стекла. 


А Здесь важно со- 
блюдать два тре- 
бования: камень не 
должен быть крупнозер- 
нистым, а опиливать кром- 
ки следует осторожно. Ме- 
стный перегрев разрушит 
стекло! 



Примеряем стекло на место. 



Погрешности убираем наждачным 
камнем вручную, периодически 
смачивая его водой. 

Остается вставить гото- 
вое стекло в проем. 

СвоимиСіі'Ѵами 
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РЕМОНТ 

“ЖИГУЛИ”: МЕНЯЕМ ПРОКЛАДКИ 


Вадим ПИСКУНОВ. Технический центр ЗР “Можайский” 


Герметичные соединения порой что-нибудь да пропускают. Уменьшить или 
вовсе исключить ненужные подсосы или утечки призваны всевозможные про- 
кладки - в автомобиле их сотни! Среди них - прокладки впускного и выпускно- 
го коллекторов, герметизирующие их стыки с головкой блока цилиндров. Про- 
рыв выхлопных газов между головкой и выпускным коллектором сопровожда- 
ется характерными шумом и запахом в салоне (коллектор “сечет”). А если “То- 
сол” из канала подогрева попадает во впускной коллектор, то падает его уро- 
вень, перестают работать “залитые” свечи. В случае же подсоса воздуха во впу- 
скной коллектор на малых оборотах перестают работать один-два цилиндра, 
хотя под нагрузкой вроде бы все в порядке. 

В любом из этих случаев прокладки придется менять. 



Слив охлаждающую жидкость, снимаем корпус 
воздушного фильтра. 



Отсоединя- 
ем патрубок 
подвода те- 
плого воз- 
духа... 





...и отводим корпус фильтра влево от двигателя. Снимаем наконечник тяги дроссельной заслонки. 



Отключаем провод электроклапана или провода 
системы ЭПХХ (если она есть). 



Отсоединя- 
ем шланги: 
золотнико- 
вого уст- 
ройства 
вентиляции 
картера 
двигателя... 


...вакуумного 
регулятора 
опережения 
зажигания и 
клапана сис- 
темы ЭПХХ 
(если есть)... 



...вакуумного 
усилителя 
тормозов 
(если есть)... 



...подогрева 

впускного 

коллекто- 

ра... 
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КОЛЛЕКТОРОВ 



...подвода 
топлива к 
карбюрато- 
ру- 


...затем гайку провода “массы” и монтажа техно- 
логической петли. 




Отогнув стопорные пластины, ключом “на 13" от- 
ворачиваем гайки фланца приемной трубы, опу- 
скаем ее вниз. 



Ключом “на 13” отворачиваем две гайки дефлек- 
тора подогрева воздуха... 
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СІоимиСи/ 


лами 


Ключом “на 
10” отвора- 
чиваем винт 
крепления 
кожуха 
стартера к 
подушке 
двигателя. 


А Случается, этот винт 
“закисает” - и отвернуть его 
очень трудно. В этом случае 
можно разрубить крепление острым 
зубилом, а при сборке винт не уста- 
навливать — жесткости оставшегося 
верхнего крепления вполне доста- 
точно. К тому же в будущем эта “до- 
работка” облегчит обслуживание 
стартера. 




Ключом “на 13” отворачиваем крепеж обратной 
магистрали отопителя и кожуха стартера и сни- 
маем кожух. 



Ключом “на 
10" отсоеди- 
няем от во- 
дяного насо- 
са обратную 
магистраль 
отопителя. 



Отворачива- 
ем гайки 
коллекто- 
ров: четыре 
снаружи... 


...и три вну- 
три. Сни- 
маем со 
шпилек 
шайбы. 




Снимаем 
впускной 
коллектор 
вместе с 
карбюрато- 
ром... 



Перед установкой новых прокладок рекомендуем 
по периметру отверстий водяных каналов нанес- 
ти тонкий слой герметика. 


Дальнейшие работы проводим в об- 
ратной последовательности. 

Затягиваем гайки коллекторов в два 
приема. Окончательно подтягиваем их 
от середины к краям. 
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РЕМОНТ 

“АУДИ-80” 

И “ОПЕЛЬ-ОМЕГА”: 






При необходимости 
ему можно помочь 


молотком через мед- 
ную выколотку. 


Отворачиваем гайку болта, крепящего палец шаровой опоры 
к поворотному кулаку. 


Вынимаем болт. 


■0 


До этого лучше 
не доводить. 


Евгений БОРИСЕНКОВ. Технический центр ЗР 
"Крестовский” 


МЕНЯЕМ 

ШАРОВЫЕ ОПОРЫ 


Шаровые шарниры передней подвески ведут мучени- 
ческую жизнь. Их поливают грязью, посыпают песком с 
солью, обстреливают камнями или “с головой” погружают 
в воду. Единственное утешение - по крайней мере сильно 
не нагревают! 

В этих условиях главное для выживания шарнира - 
герметичность. При малейшей неплотности смазка в нем 
превращается в абразив. А с изношенным вкладышем па- 
лец болтается в корпусе, словно пестик в ступе, и стучит. 
Если водитель не любит заглядывать под машину и к тому 
же туг на ухо, все может закончиться очень печально. В 
лучшем случае автомобиль раскорячится посреди дороги. 
Так что шаровые опоры и их чехлы надо проверять при 
каждом удобном случае. Чехлы - визуально. Что до опор, 
то самый простой способ - монтажкой попробовать 
разъединить рычаг и поворотный кулак. Даже небольшой 
люфт будет заметен. 

Выявив неисправность, ее надо немедленно устра- 
нить. Сегодня наши пациенты - “Ауди-80" и “Опель-Оме- 
га”. Специнструмент для работы не требуется, за исключе- 
нием... электрической дрели. Вывесив и надежно застра- 
ховав автомобиль от падения, снимаем колесо и присту- 
паем к делу. 




С помощью подходящего клина слегка раздвигаем губки зажима. 


Отворачиваем (на “Омеге” и на части “Ауди" высверливаем) болты (за- 
клепки), крепящие шаровую опору к рычагу. Работать с дрелью, лежа на 
земле, весьма затруднительно. Лучше воспользоваться канавой, эстака- 
дой или подъемником. В крайнем случае - снимайте рычаг. 



Вынимаем шаровые опоры. 


Сборка - в обратной последовательности. При этом кле- 
пать опоры не придется - в коробку с купленной новой опорой ; 
заботливо вложен крепеж. При следующей замене дрель уже ; 
не понадобится. | 

СюимиСвлами 1 б 
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ДИАГНОСТИКА 


СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ 



А1 - электронный блок запрещения пуска двигате- 
ля; А2 - панель приборов: АЗ - панель управления 
кондиіріонером; А4 - электронный блок системы 
управления двигателем: А5- блок управления авто- 
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магической коробкой передач; С - помехоподав- 
ляющий фильтр; Г - предохранители (сохранена 
заводская нумерация); К1 - реле топливного насоса 
и системы управления двигателем; И, 12- катушки 


зажигания; М - топливный насос; Р1 - датчик ско- 
рости автомобиля; Р2 - лямбда-зонд; РЗ - датчик 
положения распределительного вала: Р4 - датчик 
детонации; Р5- датчик температуры охлаждающей 
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ДВИГАТЕЛЕМ “РЕНО-МЕГАН” ^ 



жидкости; Р6 - датчик давления воздуха во впуск- 
ном коллекторе; Р7 - датчик положения дроссель- 
ной заслонки; Р8- датчик температу{Х>і воздуха на 
впуске; Р9 -датчик положения коленчатого вала; 81 

1 9 СвоимнСвлами 


- инерционный выключатель подачи топлива; 82 - 
датчик гидроусилителя рулевого управления; X - 
диагностический разъем; У1- клапан аккумулятора 
паров топлива; Ѵ2 - клапан управления оборотами 


холостого хода; УЗ -форсунки; У4- клапан рецир- 
куляции отработавших газов. Узлы, изображен- 
ные пунктиром, устанавливаются на части автомо- 
билей в зависимости от комплектации. 
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Системой впрыска “Сименс Фе- 
никс 5” оснащаются два двигателя ав- 
томобилей “Рено-Меган”: рабочим объ- 
емом 2,0 (левая схема) и 1,6 л (правая 
схема). Именно такими моторами будут 
комплектовать “меганы” московской 
сборки. Ниже приведены параметры и 
простейшие методы проверки некото- 
рых узлов системы управления двига- 
телем. Их назначение и принцип работы 
был уже достаточно подробно описан в 
ЗР, 1999, № 6, где мы рассказывали о 
системе управления двигателем “Нис- 
сан-Алмера” Но сначала напомним не- 
сколько важных общих замечаний для 
тех, кто готов самостоятельно заняться 
диагностикой и ремонтом сложной 
электронной сис- 
темы. Следуя им, 
вы, по крайней 
мере, не наруши- 
те главную запо- 
ведь врача и ре- 
монтника - не 
навредить. Итак: 

1. Не пытайтесь пустить двигатель 
от внешнего источника питания напря- 
жением выше 12 В, например пускоза- 
рядным устройством с установленным 
напряжением 16 В или даже 12 В, но 
при отключенном аккумуляторе. 

2. Никогда не отсоединяйте бата- 
рею при работающем двигателе. 

3. Не присоединяйте даже на мгно- 
вение батарею или пускозарядное уст- 
ройство в неправильной полярности. 

4. Не отсоединяйте высоковольт- 
ные провода зажигания при работаю- 
щем двигателе или прокрутке старте- 
ром. 

5. Не присоединяйте и не отсоеди- 
няйте электронный блок управления 
или какой-либо узел системы впрыска 
при включенном зажигании. 

6. Не отсоединяйте разъем основ- 
ного электронного блока ранее чем че- 
рез 30 с после выключения зажигания. 

7. Не меняйте полярность включе- 
ния топливного насоса. 

8. При измерении компрессии от- 
соединяйте катушку зажигания, элек- 
тронный блок управления и топлив- 
ный насос. 

9. Не проверяйте электрические 
цепи “на искру”, закорачивая их на 
корпус. 

10. Современные системы зажига- 
ния создают очень высокое вторичное 
напряжение с крутыми фронтами им- 
пульсов, что может повредить ваши на- 
ручные часы и, не дай Бог, кардиости- 
мулятор. 
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11. При замене узлов проверяйте 
соответствие типа заменяемой детали. 
Внешнее сходство не гарантирует оди- 
наковых электрических параметров. 

Перейдем к отдельным узлам. Ес- 
ли двигатель вашего “Рено” “затроил” 
проверьте для начала форсунки. Как 
это сделать, мы уже рассказывали (ЗР, 
1999, № 6). Единственное отличие - 
сопротивление между выводами фор- 
сунок у “Мегана” чуть больше: 
13-16 Ом. 

Теперь пройдемся по датчикам 
системы впрыска. Проверка датчика 
положения дроссельной заслонки 
по сути не отличается от таковой на 
“Алмере’; да и параметры совпадают. 


Но вот распайка выводов - другая и, 
более того, разная на моторах 1,6 и 
2,0! Итак, на датчике двухлитрового 
агрегата напряжение питания 5 В по- 
дается на выводы А и В, а на моторе 
1,6 - на выводы 1 и 3. Между этими же 
выводами должно быть сопротивле- 
ние около 4000 Ом, а между А и С или 
1 и 2 - плавно изменяться. 

Клапан управления холостым 
ходом. Сопротивление между вывода- 
ми исправного датчика двигателя 1,6 л 
равно примерно 1 0 Ом. У двухлитрового 
агрегата клапан двухобмоточный, при 
этом каждая из обмоток должна иметь 
сопротивление 16-25 Ом, измеренное 
между выводами А и В или С и О. 

Датчик температуры охлаждаю- 
щей жидкости проверяем, как и на 
“Ниссане-Алмера’І в банке с горячей во- 
дой, только значения сопротивления 
здесь несколько другие: 20°С - 

3060-4065 Ом, 40°С - 1315-1600 Ом, 
80®С - 300- 370 Ом и 90°С - 210-270 Ом. 

Датчик температуры воздуха на 
впуске проверяется при температуре 
окружающего воздуха около нуля, 
плюс двадцати или плюс сорока граду- 
сов. Сопротивление между его выво- 
дами в этих случаях должно состав- 
лять 7470-11970, 3060-4045 или 

1315-1600 Ом соответственно. 

Клапан аккумулятора паров топ- 
лива на “Мегане” контролируется при- 
митивным измерением сопротивления 
обмотки, которое в норме составляет 
30-40 Ом. В двухлитровой версии есть 


еще и клапан рециркуляции выхлопных 
газов с сопротивлением обмотки 
27-33 Ом. 

И наконец, датчик положения ко- 
ленчатого вала в ‘Рено” также прове- 
ряется измерением сопротивления, ко- 
торое должно быть в пределах 150- 
250 Ом. 

Ну хорошо, а как быть с системой 
зажигания, если нет искры? Здесь 
можно проверить катушку. Для этого 
надо снять с нее трехконтактный 
разъем и измерить сопротивление 
между выводами. Правильные значе- 
ния: между контактами 1 и 2 - 0,2- 
0,5 Ом для двигателя 2,0 л и 0,5 Ом 
для двигателя 1,6 л. Между контакта- 
ми 1 и 3: 2 и 3 - по 
1,0 Ом. Это что ка- 
сается первичной 
обмотки. Теперь 
снимите высоко- 
вольтные провода 
и проверьте со- 
противление вто- 
ричной обмотки. Его величина равна 
8000-10000 Ом для двигателя 2,0 л и 
10000 Ом для 1,6 л. Конечно, полезно 
убедиться и в том, подается ли напря- 
жение на катушку вообще. Включите 
вольтметр между выводом 1 разъема 
и корпусом. При включении зажигания 
там появится 12 В. 

Что еще можно сделать самостоя- 
тельно, так это проверить работу топ- 
ливного насоса, если у вас есть подхо- 
дящий манометр со шкалой до 3 атм. 
Включенный в разрыв топливной маги- 
страли между шлангом из бака и шиной 
форсунок, на холостом ходу он должен 
показать давление 2,3-2, 7 атм, а если 
снять вакуумный шланг с регулятора 
давления топлива, то эта величина воз- 
растет до 2,8-3,2 атм. И еще одна про- 
верка - производительности насоса 
(она же косвенно свидетельствует об 
отсутствии засорений в трубопроводах). 
Отсоедините шланг возврата топлива в 
бак и поместите его конец в мерную ем- 
кость. Снимите реле системы управле- 
ния двигателем К1 и замкните контакты 
3 и 5 его посадочной колодки. Топлив- 
ный насос немедленно заработает, и 
через 15 с в мерной емкости должно 
появиться не менее 0,33 л бензина. Эта 
работа проводится при выключенном 
зажигании. 

Ну вот, пожалуй, и все, о чем мы 
хотели рассказать. Если кому-нибудь 
из наших читателей это поможет ожи- 
вить свою машину - мы работали 
не зря. 
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Разъем электронного блока системы управления двигателем “Рено-Меган”. 
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доводим до УМА 

НЕПРОСТОЕ ВЫЧИТАНИЕ 

Напряжение бортовой сети дизельных грузовиков, как правило, 24 В. 

Для большинства же бытовых автомобильных электроприборов нужно 
всего 12 В. Как же водителю-дальнобойщику воспользоваться ими в пути? 
Рассказывает Владимир АРБУЗОВ. 


Конечно, лучше покупать такие 
приборы, что изначально рассчитаны 
на соответствующее напряжение. Но, 
увы, “24-вольтовых” - днем с огнем не 


выключить - и ждите неприятностей 
(рис. 1). Если, скажем, включена 12- 
вольтовая магнитола, то без защиты от 
“переполюсовки” она может сгореть. 


ный блок от любого автомобильного ге- 
нератора. 

Есть у этого способа недостаток: 12- 
вольтовые потребители “сажают” только 
одну аккумуляторную батарею и при по- 
следующих пусках через нее потечет ог- 
ромный стартерный ток соседней, све- 
жей. Поэтому, чтобы уравнять при такой 
схеме сроки службы обеих батарей, при- 
ходится часто менять их местами. 

Более предпочтительный вариант 
- установить преобразователь с 24 В 
на 12 В. Например, от автомобиля 
ЗИЛ-1 ЗЗГЯ, они бывают в продаже. 
Если не нашли, изготовьте самостоя- 
тельно - это несложно (рис. 2). 

Один из возможных вариантов - 
на базе микросхемы КРЕН 8 (Б, Д). 
Преобразователь включают в борто- 
вую сеть 24 В, а на выходе получают 
стабилизированное напряжение 12 В 
и ток до 5 А. 

Есть еще один простой способ за- 
щиты от “переполюсовки” (рис. 3). Ус- 
танавливаем диод параллельно по- 
требителю. Главное условие - его ма- 
ксимальный ток должен быть значи- 
тельно (в несколько раз) больше тока 
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Рис. 2. Преобразователь с 24 на 12 вольт: а - принципиальная схема; б - монтажная схема. 


сыщешь. Встречаются адаптеры-пре- 
образователи, понижающие напряже- 
ние с 24 до 12 В, но мощность их не- 
велика, а стоят дорого. Поэтому води- 
тели, не мудрствуя лукаво, “вытаски- 
вают” 12 В с перемычки между акку- 
муляторными батареями. На этом 
проводе по отношению к “массе” бу- 
дет +12 В. На него и сажают 12-воль- 
товое оборудование. 

Какие здесь могут быть сюрпризы? 
Правильно, никаких, но только до тех 
пор, пока включена “масса! Стоит ее 


Ведь там, где был “+” при включенной 
“массе” при выключенной может ока- 
заться достаточно только оставить 
работающим какой-нибудь штатный 
потребитель. А это, как показывает 
практика, случается нередко. Любая 
сигнальная лампочка или электромеха- 
нические часы могут оказаться винов- 
ником конфуза. Избежать его проще 
простого. Нужно лишь последовательно 
12-вольтовому потребителю включить 
диод, выдерживающий хотя бы 10 ам- 
пер (например, 231) или выпрямитель- 



Рис. 3. Еще один способ защиты от ‘‘перепо- 
люсовки’. 


предохранителя. Теперь, если поме- 
нять полярность, цепь окажется зако- 
роченной, предохранитель сгорит и 
включится сигнальная лампа. 


Оо имиСіІламіі 
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Крупный авторынок в Екатеринбурге 
один. Название “Белая башня” он унасле- 
довал от соседства с уникальным водона- 
порным сооружением начала 30-х годов. 
Площадка на рынке тесновата, да и цены 
за въезд безбожные - 130 рублей “с носа”. 
Хорошо еще, что не берут деньги с покупа- 
телей. Те, кому платить 
оброк “законодателям 
рынка” не по карману, 
находят покупателей че- 
рез газеты. Так или ина- 
че, подержанные авто- 
мобили обзаводятся но- 
выми владельцами. Чем 
же торгуют на Урале? 

Чтобы дать ответ, 
мы собрали сведения 
о двух тысячах машин, 

“рыночных” и “газет- 
ных”. Доля зарубежных 
(59,8%) ощутимо переве- 
шивает изделия родного 
автопрома (40.2%). Сре- 
ди отечественных лиди- 
рует, разумеется, ВАЗ. В 
продаже весь спектр вы- 
пускаемых ныне и давно 
снятых с производства 
машин, от новеньких “де- 
сяток” с инжекторным 
двигателем до легендар- 
ных “копеек" так называ- 
емой итальянской сбор- 
ки. Состояние? От иде- 
ального до металлоло- 
ма. Цены - от $300 до 
6000. То, что на рынке 
появилось много “99-х” 
от года до трех и быстро 
расходятся 2110, позво- 
ляет предположить, что уральский “сред- 
ний класс” начал пересаживаться в более 
престижные новые вазовские модели. 

Продукция Горьковского автозаво- 
да - на втором месте (почти 12%). Чаще 


предлагают “волги” ГАЗ-31029 в возрас- 
те от года до трех в весьма приличном 
состоянии по цене от $2000-3000. По- 
держанный ГАЗ-3110 - редкость. Избав- 
ляться от понравившейся машины, по- 
видимому, не хотят. 

Редкие в европейской части России 


АВТОМОБИЛИ НА РЫНКЕ УРАЛА 


"Вольво" 

3.6% 

БМВ 

5 . 5 % 


ВАЗ-1111 
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ВАЗ-2103 

3.2% 


ИНОМАРКИ 




ВАЗ 73.6%, 


ОТЕЧЕСТВЕННЫХ 

ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ 


ижевские “орбиты” (ИЖ-2126) занима- 
ют около 2,5% рынка отечественных 
автомобилей ($1000-2000). Старенькие 
“412-е" ($200-1000) помогают “Ижмашу” 
держать третье место. 


“Сорок первый” с трудом удержива- 
ет лишь 1% рынка ($600-2600): год-два 
поездил - и продать московское чудо по 
достойной цене практически невозмож- 
но. Остальные 3,6% обеспечивают зад- 
неприводные “москвичи” ($200-900). 

ЗАЗ представлен в основном “запо- 
рожцами", цена которых просто симво- 
лическая (от $100). Подержанная “Тав- 
рия" ($500-1000) 
встречается крайне 
редко, покупают ее 
с неохотой из-за де- 
фицита и дорого- 
визны запчастей. 

Среди инома- 
рок наибольший вы- 
бор “европейцев”, 
хотя в “личном заче- 
те” уверенно лиди- 
рует “Тойота”. Весь- 
ма популярны 
“Форд”, “Ауди”, “Нис- 
сан", “Мерседес", 
“Опель”, “Фольксва- 
ген”. БМВ. Аутсай- 
деры списка - фран- 
цузские автомобили 
(“Рено", “Пежо", “Си- 
троен”), экзотиче- 
ские “японцы" (на- 
пример, “Субару"), 
корейские и амери- 
канские машины. 
Автомобилей с пра- 
вым рулем еще 
меньше - около 1% 
всех иномарок. При- 
чем 10-15-летнего 
возраста, в очень 
хорошем состоянии, 
богато укомплекто- 
ваны и на 10-20% 
дешевле своих “леворульных” аналогов. 
Тем, кого не смущает правый руль - 
карты в руки. Изредка забегают “поро- 
дистые жеребцы" от “Порше” или “Мазе- 
рати", но их доля ничтожна. Популяр- 


ВАЗ 


Американские 

1 . 6 % 


Корейские 

3.8%, 


ВЕДУЩИХ МИРОВЫХ 
ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ И РОССИИ 


Каким “секонд-хэндом" торгуют 
на границе Европы и Азии? 


Аркадий КОЗЛОВ 







ные в Москве “шкоды” на рынок не ве- 
зут, хотя на улицах встречаются и “фе- 
лиции”, и “октавии", но в Екатеринбурге 
они, скорее, редкость. 

В сравнении с прошлым, докризис- 
ным годом продажи в автосалонах города 
упали в 3-5 раз. На вторичном рынке - 
всего на 25%. Непомерная дороговизна 
запчастей, рост цен на услуги автосерви- 
са заставляют людей избавляться от ино- 
марок. Многие продавцы готовы обме- 
нять импортный автомобиль на сравни- 
тельно свежий отечественный. А когда 
предложение превышает спрос, цены (ес- 
тественно, долларовые) ползут вниз. 

Итак, сегодня почти каждый может 
купить себе хоть какое-то средство пере- 
движения - ценовая планка для самых 
дешевых машин ($100) вплотную прибли- 
зилась к стоимости переоформления ав- 
томобиля в ГИБДД или, скажем, к круп- 
ному штрафу. “Запорожцы” идут нарас- 
хват. Как правило, их берут 
как вторую или даже третью 
машину в семье и перегоня- 
ют на дачу (или собственный 
дом в деревне), откуда они 
никогда уже не выберутся. 

Зато как удобно, добравшись 
до садового участка на холе- 
ной чистой “шестерке”, пере- 
сесть в заднемоторный “эн- 
дуро" и, нисколько его не жа- 
лея, промчаться пару-тройку 
километров с ветерком по 
рытвинам и буеракам до бли- 
жайшей речушки! И - никаких 
забот, даже про техосмотр 
можно забыть. Порой с таких 
машин срезают крышу, нена- 
долго превращая утилитар- 
ный ЗАЗ в кабриолет. 

За полтысячи дол- 
ларов можно купить “За- 
порожец” в очень хоро- 
шем состоянии, “Моск- 
вич-412” (или 2140), 

“Таврию" от семи лет или 
старую, разбитую и ржа- 
вую “копейку”. Некото- 
рые выберут иномарку, 
вполне годную на запча- 
сти и, разобрав, на вы- 
рученную сумму купят 
две такие же. 

Для того, чтобы 
стать владельцем авто- 
мобиля. который не вызо- 
вет насмешек соседей, 
необходима как минимум 
тысяча долларов. Тогда 
ваше приобретение - 
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ухоженный “412-й” “Москвич”, способный 
еще послужить верой и правдой несколь- 
ко лет. Любитель переднего привода 
вполне может облюбовать “Таврию" пяти- 
летней давности либо восьмилетний 
АЗЛК-2141. За эти же деньги вы купите 
1 0-1 5-летнюю “Волгу" с весьма беспокой- 
ным прошлым или трехлетнюю “Оку”. Лю- 
бителям приключений предложат полу- 
мертвую иномарку с правым рулем. Отка- 
тав сезон, она плавно переедет в катего- 
рию “на запчасти". 

Помня, что скупой платит дважды, 
потенциальный покупатель может под- 
натужиться и еще подсобрать сумму по- 
больше, сэкономив на новых сапогах 
для жены. С двумя тысячами “зеленых” 
уже можно выбирать. Вам предложат 
“навороченную” новенькую “Оку” с “му- 
зыкой", люком, сигнализацией, дутым 
"Торпедо”, бамперами под цвет кузова, 
бордовым велюром в салоне и роскош- 


ными колпаками на колесах. Но это - на 
любителя бордо и велюра... Практично- 
му хозяину больше понравится “четвер- 
ка” или “пятерка"-трехлетка, еще вполне 
бойкая и трудоспособная. Или ее ровес- 
ник - слегка побитый ржавчиной “41-й" 
“Москвич", а может быть, “Волга” (31 029) 
на пару лет постарше. Престижные “се- 
мерки" и “Самары” за эти деньги - еще 
старше, семи-восьми лет. Иномарка за 
$2000 будет и вовсе преклонного воз- 
раста, причем наверняка с солидным 
пробегом по российским дорогам. 

За три тысячи долларов можно 
стать обладателем новенькой “пятерки”, 
прямо из магазина, непрокуренной и с 
дефектами, заложенными заводом, а не 
предыдущим хозяином. За те же деньги 
вам предложат практически новую (не 
старше года) “четверку” с “музыкой” и 
сигнализацией, двухлетние 2107 и 2108 
и трехлетние 2109 и 21099, а также поч- 
ти новые, до года АЗЛК-2141 
или ГАЗ-31029. В этой же це- 
новой группе - десятилетние 
БМВ 3-й серии, “Мицубиси- 
Лансер” и ‘Талант” и, конечно 
же. “Форд”. Иномарки еще 
“живые” и год-другой прослу- 
жат без особых проблем. 

Самый большой выбор 
рынок предоставляет тем, 
кто шуршит в кармане пятью- 
шестью “штуками баксов”. Та- 
кой покупатель может позво- 
лить себе любой отечествен- 
ный автомобиль “с нуля”, а 
также вполне жизнеспособ- 
ную импортную машину. 

Показательно, что цены 
на вторичном рынке в Екате- 
ринбурге существенно 
ниже московских (рань- 
ше было наоборот). 
Предприимчивые про- 
давцы едут торговать в 
столицу. Виной тому, ве- 
роятно, снижение плате- 
жеспособности местного 
населения. Если же кто- 
то задумал приобрести 
иномарку, а денег в об- 
рез, он покупает ВАЗ и 
потом меняет его с не- 
большой доплатой на ма- 
шину своей мечты. Такой 
“ступенчатый” способ по- 
зволит сохранить от 10 
до 15% сбережений. В 
общем, каждый покупает 
то, что может. Выбор 
предостаточный. 


СРЕДНИЕ ЦЕНЫ НА ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ АВТОМОБИЛИ 


Модель 

Год выпуска 

1999 

1998 

1997 

1996 

1995 

1994 

1993 

1992 

1991 

1990 

1989 

ВАЗ-1111, 

11113 

1500 

1300 

1100 

1000 

900 

800 

700 

600 

500 



ВАЗ-2104І 

2900 

2400 

2200 

2100 

2000 

1800 

1500 

1400 

1300 

1200 

1200 

ВАЗ-21053 

3000 

2300 

2000 

180С 

1700 

1500 

1500 

1400 

1300 

1300 

1200 

ВАЗ-21061 

2500 

2300 

2200 

2000 

1800 

1700 

1600 

1500 

1300 

1200 


ВАЗ-21074 

3600 

3100 

2900 

2700 

2500 

2300 

2200 

2100 

2000 

1800 

1600 

ВАЗ-21083| 

3700 

3200 

3000 

2800 

2500 

2300 

2100 

2100 

1900 

1800 

1700 

ВАЗ-21093 

4000 

3500 

3200 

2900 

2800 

2400 

2300 

2100 

2000 

1900 

1800 

ВАЗ-2109д 

4400 

3800 

3500 

3200 

2800 

2700 

2600 

2500 




ВАЗ-2110"^ 

5400 

4900 

4000 









АЗЛК-2141 

2700 

1900 

1700 

1500 

1400 

1300 

1200 

1000 

900 

800 


ГАЗ-31029 

2900 

2600 

2400 

2200 

1800 







ГАЗ-3110 

4200 

3800 

3200 









ЗАЗ-968М 


300 

200 

100 

100 







ЗАЗ-1102 

800 

700 

600 

500 

400 

200 

200 





ИЖ-2126 

2600 

2300 

2000 

1800 

1700 

1600 

1500 

1400 




АЗЛК-2140, 

ИЖ-412 






800 

700 

500 

400 

300 

300 


СРЕДНИЕ ЦЕНЫ НА НАИБОЛЕЕ ПОПУЛЯРНЫЕ ИМПОРТНЫЕ АВТОМОБИЛИ 


Модель 

Г 

од выпуска 

1997 

1996 

19951 1994 

1993 1 1992 

1991 

1990 

1989 11988 

1987 

“Ауди-100" 




13000 

12000 10500 

9500 

6300 

4700 

4000 

3800 

БМВ-316 




11000 

9000 І 7500 

6000 

4000 

3500 

2800 

2000 

БМВ-730 






12000 

10000 

9000 

6000 

4500 

“Вольво-850” 



16400 

13000 

12000 1 10000 






“Мазда-626" 



10000 

9500 

8500 і 7000 

6000 

5000 

4500 

4000 


“Мерседес-190Е” 





8500*13000 

10000 

8500 

7000 

5600 

4000 

“Мицубиси -Галант” 



10000 

8000 

6500 

6000 

5000 

4500 

3000 



“Мицубиси-Лансер" 



7000 

6500 

6000 

5000 

4300 

3500 

3000 



“Ниссан-Максима" 

17000 

16000 

14000 

10000 

8000 

6500 

6000 





“Опель-Вектра” 

12000 

9000 

8500 

8000 

6500 

6000 

5700 

5500 і 5000 



"Опель-Омега” 


13000 

12000 

9000 

7000 

6500 

5000 

4500 

4000 

3700 


“Тойота-Камри" 



12000 

10000 

9000 

7600 

7000 

5000 

4400 

4000 


"Тойота-Королла” 


8500 

7800 

6500 

6000 

5000 

4400 

4000 

3600 

3200 


“Тойота-Карина” 


10000 

8700 

7600 

6600 

6000 

5000 

4000 

3800 

3400 


“Фольксваген-Гольф” 


9000 

8700 

7000 

5000 

4000 

3800 

3600 

3000 

2800 


“Фольксваген-Пассат" 


12000 

10000 

8000 

7000 

6500 

6000 

5500 

5000 

4000 


“Форд-Скорпио” 




7000 

6000 

5500 

4600 

4000 

3600 

3000 


“Форд-Сьерра" 






6000 

5500 

5000 

4000 

3000 

2700 

“Форд-Эскорт” 


7600 

7000 

5600 

5000 

4700 

4000 

3000 

2600 

2000 



ЗР 8/99 
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ВРЕМЯ КОМПРОМИССА 


В наших руках статистика продаж подержанных автомобилей за первую 
половину 1999 года. Что произошло на рынке за это время в отличие от того же 
периода предыдущего года? 


Начало было не очень обнадеживаю- 
щим. Продавцы ощущали на себе послед- 
ствия кризиса. В январе-сіэеврале цены 
снижались, хотя и не столь стремитель- 
но, как в октябре-декабре. Более того, 
они стали приближаться к сезонным ко- 
лебаниям. Продолжалось и падение 
спроса на иномарки по причине дорого- 
визны их обслуживания и запасных час- 
тей. Цены на “бэушные" иномарки по 
сравнению с доавгустовскими упали бо- 
лее чем на 50% (диаграмма 1). Даже по 
сравнению с январем этого года в июне 
они стоили на 1 ,5-2 тыс. долларов деше- 
вле. По всей видимости, такая тенденция 
сохранится до конца года. 

Не только в настоящем, но и в недале- 
ком будущем выбор таких машин будет оп- 
ределяться тем, чему владелец готов от- 
дать предпочтение. С одной стороны, все 
блага, получаемые от управления иномар- 
кой, с другой - большие затраты на ее ре- 
монт. Многие “действующие" владельцы за- 
рубежной техники сегодня выбирают коше- 
лек и стараются обменять иномарку на оте- 
чественную машину. Год назад мы конста- 
тировали, что предложения иномарок на 
вторичном рынке значительно превышают 
отечественные. В настоящее время это со- 
отношение выравнивается (диаграмма 2). 

С приходом весны повысился спрос на 
отечественные автомобили не старше пя- 
ти лет, имеющие еще достаточный ре- 
сурс и в то же время весьма приемле- 
мые по ценам. На это рынок отреаги- 
ровал увеличением предложения та- 
ких моделей, которые в данной ситуа- 
ции продолжали дешеветь. 

Теперь оглянемся назад. В одном 
из прошлогодних номеров ЗР был 
опубликован анализ рынка за первое 
полугодие 1 998 года. На диаграмме 2 
показано, какие изменения произош- 
ли год спустя. На все катаклизмы 
прошлого года рынок, как уже отме- 
чалось, отреагировал увеличением 
доли отечественных машин. Годовое 
колебание средней цены в 1-2% по 
вине августа сменилось падением 


долларовой цены в полтора-два раза по 
сравнению с прошлым годом. 

Попробуем сформулировать прогноз 
на второе полугодие. Цена новых отечест- 
венных автомобилей будет постоянно рас- 
ти. Следом непременно вырастут цены и 
на подержанные автомобили. Сохранится 
установившееся соотношение между це- 
нами на новые и подержанные машины в 
зависимости от года выпуска (см. ЗР, 
1999, № 2, с. 166). 

На рынке иномарок произойдет рас- 
слоение в зависимости от стоимости ма- 
шин. В хорошем состоянии, до 1 0 тыс. дол- 


1. СРЕДНЕЕ ПАДЕНИЕ ЦЕНЫ 
ПО СРАВНЕНИЮ С ПЕРВЫМ ПОЛУГОДИЕМ 1998 г. 
НА АВТОМОБИЛИ ОДНОГО ВОЗРАСТА 


1998 

+ 0 , 3 % 


■ 1 , 3 % 



I Иномарки 
I Отечественные 


2. ПРЕДЛОЖЕНИЕ ПОДЕРЖАННЫХ АВТОМОБИЛЕЙ - 
ОТЕЧЕСТВЕННЫХ И ИНОМАРОК - НА РЫНКАХ РОССИИ 


1997 


1998 


59 % 



1999 

первая 

б^д^ловяна 


ларов, будут пользоваться спросом. Те же. 
что попадают в ценовую категорию от 10 
до 20 тыс. долларов и более, продать бу- 
дет непросто. Между тем на автомобили 
ценой свыше 30 тыс. спрос останется ус- 
тойчивым - машины “представительского” 
класса имеют пусть и ограниченный, но 
постоянный круг покупателей. 

Так что же нам все-таки ожидать завт- 
ра? Попробуем дать несколько советов, ко- 
торые опираются не только на статистику. 

ПОКУПАТЕЛЯМ ПОДЕРЖАННЫХ 
ОТЕЧЕСТВЕННЫХ МАШИН, скорее всего, 
стоит приобретать автомобили до предпо- 
лагаемого сезонного подъема цены (обыч- 
но он наступает в сентябре-октябре). Да- 
да, рост цен на новые отечественные маши- 
ны, как уже отмечалось, повлечет посте- 
пенное повышение цен и на подержанные. 

ПОКУПАТЕЛЯМ ПОДЕРЖАННЫХ 
ИНОМАРОК. Если вы все же решили оста- 
новить свой выбор на такой машине: 

- при выборе марки и модели отда- 
вайте предпочтение наиболее популяр- 
ным в вашем регионе, это сэкономит ваши 
средства на приобретение запчастей и на 
ремонтные работы; 

- пользуйтесь нынешней благоприят- 
ной ценовой ситуацией на вторичном рын- 
ке и старайтесь купить автомобиль не 
старше 5-6 лет, исходя при этом из того, 
что среднегодовой пробег автомобиля за 

рубежом редко опускается ниже 20 
тыс. км в год. Поэтому пробег 100 
тыс. км на 8-10-летнем автомобиле 
должен вызвать большие подозрения. 

ПОКУПАТЕЛЯМ НОВЫХ ОТЕЧЕ- 
СТВЕННЫХ МАШИН. Покупайте бы- 
стрее! Заводы, как правило, ежеквар- 
тально потихоньку поднимают цены. 

ПОКУПАТЕЛЯМ НОВЫХ ИНО- 
МАРОК. В этом году многие дилеры, 
особенно японских и корейских 
фирм, значительно снизили цену на 
машины. На некоторые еще недавно 
недешевые модели она опустилась 
до 6000 долларов. Так что, если есть 
желание и возможности, не упускай- 
те благоприятную ситуацию. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 92: 
2, 3, 7, 11,13,16,19, 22 


I. При движении в транспортной колон- 

не, сопровождаемой автомобилем 
с синим (или синим и красным) 
проблесковым маячком, водители 
могут занимать среднюю полосу 
трехполосной дороги с двусторон- 
ним движением. Остальные впра- 
ве продолжать движение с преж- 
ней скоростью, если не создают 
помех колонне (пункты 3.1, 3.2). 

II. Исключение из общего правила 

(50-100 м в населенном пункте и 
150-300 м вне его) сделано для зна- 
ка “Дорожные работы” - 10-15 м, 
если эти работы не займут много 
времени (приложение 1, раздел 1). 

III. Перед разворотом водитель обя- 

зан заблаговременно занять 
крайнее левое положение на про- 
езжей части данного направле- 
ния. Это требование в показан- 
ной ситуации не выполнил води- 
тель Б (пункт 8.5). 

IV. Максимальная скорость грузовика с 

разрешенной максимальной мас- 
сой более 3,5 т - 70 км/ч, а легко- 
вой автомобиль едет по населен- 
ному пункту и должен соблюдать 
ограничение 60 км/ч (пункты 10.2, 
10.3 Приложения и пункт 5.24). 


V. На пересечении равнозначных дорог 

трамвай имеет преимущество перед 
безрельсовыми транспортными 
средствами. Водители легкового ав- 
томобиля и грузовика разъезжают- 
ся по правилу “правой руки”. При- 
чем ПДД не допускают движения че- 
рез перекресток легкового автомо- 
биля одновременно (“под прикры- 
тием”) с трамваем (пункт 13.11). 

VI. Водители-инвалиды первой и вто- 

рой групп могут не обращать вни- 
мания на знак “Стоянка запреще- 
на” независимо от того, есть на 
транспортном средстве опознава- 
тельный знак “Инвалид” или нет 
(приложение 1, раздел 3, “Основ- 
ные положения по допуску транс- 
портных средств к эксплуата- 
ции...”, пункт 8). 

VII. Знак “Движение с прицепом запре- 
щено” распространяется на букси- 
ровку любого механического 
транспортного средства. Гибкое 
связующее звено должно быть 
обозначено флажками (не менее 
двух) (приложение 1, пункт 3.7, 
“Основные положения по допуску 
транспортных средств к эксплуа- 
тации...”, пункт 9). 


VIII. Со стороны левого бока регули- 
ровщика безрельсовым транс- 
портным средствам можно ехать 
во всех направлениях, трамваю 
налево. Со стороны груди - всем 
направо (пункт 6.10). 

Задачи подготовил 
Виктор ВОЛЧКОВ 


ЧШАЙТЕ в 



Козырем российских вездеходов всегда 
было отличная проходимость. Сделанные на 
ГАЗе "Водник" и "Садко" продолжают эту тра- 
дицию. считает корреспондент ЗР, познакомив- 
шийся с разными вариантами машин. 


Автомобили 
так называемого 
класса В (услов- 
но -аналоги "Тав- 
рии") принадле- 
жат к числу попу- 
лярнейших в Евро- 
пе. Оценить их шансы на российском рынке мы попытались, 
сопоставив несколько моделей от официальных д илеров. 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


ВЫБОР 


ВАЗ-2115, из- 
вестный как "Са- 
мара-2", завое- 
вывает симпатии 
покупателей. 



Может ли 
стать бест- 
селлером 
этот, в общем, 
недешевый 
автомобиль? 



ЭКСПЕРТИЗАМ 


По данным опроса, почти половина читате- 
лей ЗР осенью меняет обувь своих машин на се- 
зонную. Выбору зимней шины, надеемся, помо- 
гут наши испытатели. Беспристрастной оценке 
подверглись также задние тормозные цилинд- 
ры для автомобилей ВАЗ. 



ТЕХНИКА 


ОПП - Опытно-промышленное произ- 
водство ВАЗа - это название стало при- 
вычным на наших страницах. Приглашаем 
на экскурсию по "заводу-спутнику" ВАЗа. 


Чешский завод 
"Шкода" за послед- 
ние несколько лет превратился в одно из крупнейших предприятий 
Европы: выпуск автомобилей вырос более чем вдвое. О предпосыл- 
ках роста и сложностях на его пути - в материале корреспондента ЗР. 





Езда на автомобиле, бесспорно, 
сопряжена с риском. Но решив за- 
страховаться, вы, оказывается, опять рискуете - нарваться на недобросовестную 
фирму. Страховщики, в свою очередь, терпят от клиентов-мошенников. . . 


МЫ И АВТОМОБИЛЬ 


Прощаясь с веком двадцатым, 
предлагаем читателям поучаствовать 
в выборе российского "автомобиля столетия" - назвать машину, чье влияние на авто- 
мобилизацию, образ жизни страны стало наиболее заметным. >1<дем ваших писем! 



СВОИМИ СИЛАМИ 


Предлагаем "иллюстрированные пособия" по 
ремонту головки цилиндров "Жигулей", рулевого ме- 
ханизма "Москвича", форсунок дизелей; по замене 
сцепления на "Шкоде-Фелиция". 
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